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RESUM 
El treball analitza la viabilitat de la construcció d’un tren-tram al Camp de Tarragona 
atenent a les necessitats de mobilitat, condicionants del territori per al traçat i aspectes 
econòmics tant del projecte com de la seva explotació.  
Per realitzar-lo s’analitza primerament el territori on es vol implantar, el Camp de 
Tarragona, descrivint les infraestructures i serveis de transport actuals.  
S’explica l’estat de l’art tècnic i econòmic de diversos modes de transport públic 
collectiu, posant especial atenció als modes mes adients per la zona estudiada, el 
tren-tram i el LRT en general,i en menor mesura el BRT.  
Es donen exemples de implantacions de sistemes de tren-tram ja existents a Espanya 
i Europa.  
S’analitzen les necessitats de mobilitat del Camp de Tarragona (nuclis urbans 
importants, punts focals, corredors, etc).  
Es proposen diferents alternatives de traçat pel territori. Es proposa una alternativa 
definitiva i s’expliquen les raons de la seva elecció. 
 Es realitza una estimació de la demanda al territori del Camp de Tarragona i s’analitza 
aquesta demanda sobre l’alternativa de traçat escollida.  
Es realitza un anàlisi de cost-benefici (VAN i TIR) basant-se en aspectes econòmics i 
socials per tal de determinar si el projecte del tren-tram es viable pel Camp de 
Tarragona.  
Finalment, es realitzen unes conclusions on es determina la viabilitat del projecte de 






FEASIBILITY OF TRAM-TRAIN OF CAMP DE 
TARRAGONA 
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SUMMARY 
The paper analyzes the feasibility of building a train to Camp de Tarragona according 
to the needs of mobility, land constraints and economic route for both the project and 
their exploitation. 
To make it first analyzes the country where you want to implement, the Camp de 
Tarragona, describing the current transport infrastructure and services. 
It explains the state of the art technical and economic modes of public transportation 
group, with special attention to the ways most appropriate for the are studied, the tram-
train and LRT in general, and to a lesser extent the BRT. 
Examples are given of implementations of tram-train systems existing in Spain and 
Europe. 
Analyze the mobility needs of Tarragona (major urban centers, focal points, runners, 
etc) 
Alternatives are proposed route of the territory. It propose an alternative short and 
explain the reasons for this choice. 
It carries an estimate of demand in the Camp de Tarragona analyzed this claim on the 
alternative chosen route. 
It makes a cost-benefit analysis(NPV and IRR) based on economic and social aspects 
to determine if the project is viable for tram-train of the Camp de Tarragona. 
Finally, conclusions are made on determining the feasibility of the proposed 
implementation of tram-train to the Camp de Tarragona. 
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1.- INTRODUCCIÓ I OBJECTIUS 
 
Des de fa anys el Camp de Tarragona sofreix un gran dèficit en transport públic.  
Barcelona i la seva area metropolitana, com a principal zona poblada de Catalunya i 
segona area metropolitana de l’Estat, sempre he rebut, per tradició, la majoria 
d’inversions i millores de la xarxa de transport públic. D’aquesta forma l’oferta 
d’aquests modes de transport es molt amplia i dona servei a milions de persones en 
tota l’àrea metropolitana.  
Per desgracia, la resta de Catalunya es troba bastant desproveïda de transport públic. 
Si be es veritat que mes de la meitat de la població de Catalunya resideix a l’àrea 
metropolitana de Barcelona, existeixen altres àrees que es troben també bastant 
poblades, encara que, lògicament, amb un menor nombre d’habitants. Es aquí on 
apareix el Camp de Tarragona, configurant-se com la segona area metropolitana de 
Catalunya, amb prop de 500.000 habitants. Aquest territori, situat al sud de la 
comunitat autònoma, es consolida com un gran centre d’atracció turística, i per tant, 
en municipis com Salou triplica la seva població en època estival. Això es degut al bon 
clima mediterrani, la qualitat de les seves platges, l’existència de multitud de càmpings 
i llocs dissenyats per l’oci, principalment el parc d’atraccions Port Aventura, el major 
de tota la zona mediterrània.  
Per tant, ens trobem amb un territori amb mig milió d’habitants i un augment 
considerable de població en època estival. El territori, te, a més altres peculiaritats. La 
més important es la seva segregació en petites ciutats. A diferencia de Barcelona, amb 
un area metropolitana mes continua, el Camp de Tarragona es troba mes repartit en 
nuclis urbans separats. Destaquen les dues principals ciutats, Tarragona, la ciutat 
principal, i Reus la segona en importància, capitals del Tarragonès i el Baix Camp, 
respectivament. Després trobem altres pobles de gran importància com son Salou i 
Cambrils, amb un augment molt important de visitants a l’estiu i Vila-seca, com a 
epicentre de la resta de nuclis urbans. 
Aquesta segregació de nuclis ha comportat també moltes dificultats a l’hora de 
concebre una xarxa de transport públic competitiva, ja que cap de les ciutats arriba a 
una població on sigui necessari un transport públic col·lectiu massiu, com podria ser el 
metro de Barcelona. Existeixen unes xarxes de autobusos urbans a les principals 
ciutats, Tarragona i Reus .També trobem serveis d’autobusos interurbans entre els 
diversos nuclis urbans i estacions de ferrocarril a tots els municipis destacables, tot i  
 





que nomes es donen serveis de mitjana distancia. L’inexistència de serveis de rodalies 
també provoca que el transport públic sigui deficitari al Camp de Tarragona. 
Per totes aquestes raons, i com es lògic, el vehicle privat es el principal mode de 
transport al Camp. Donat que els nuclis disten entre si no mes de 20 km, es una opció 
molt temptadora, ja que el transport públic exigeix desplaçar-se a les respectives 
estacions de busos i ferrocarril (si es que existeixen) i realitzar un viatge amb un temps 
en la majoria de casos superior al del vehicle privat. També es cert que no es fàcil 
l’aparcament als nuclis urbans, amb poc espai, aparcaments escassos i en la majoria de 
casos de pagament. El resultat es que les principals ciutats i pobles es troben altament 
congestionats, tant en dies feiners com en època estival (els municipis costaners). 
Aquesta alta mobilitat en vehicle privat també ha comportat que la inversió en 
infraestructura viaria sigui molt elevada, de fet, en proporció, es troba igual de 
desenvolupada que la xarxa viaria de l’àrea de Barcelona, tot i que la població es molt 
menor. Existeixen gran quantitat d’autopistes, autovies, circumval·lacions i 
desdoblament de vies per accedir a tots els punts del territori, i encara avui, s’estan 
executant de noves. En canvi, com ja s’ha dit, la inversió en infraestructura i serveis de 
transport públic es molt escassa i ineficient actualment. 
Es aquí, on sorgeix la idea d’implantar un servei de tren-tram. Aquest sistema, nascut a 
la ciutat alemanya de Karlsruhe, ja s’ha implantat en molts municipis d’Europa i dins 
d’Espanya a la ciutat d’Alacant.  Es tracta d’un sistema molt adequat per la morfologia 
del Camp de Tarragona. Es un sistema de transport que aprofita els avantatges de dos 
sistemes de transport, el tramvia i el tren. Circula tant per l’interior de les ciutats com 
entre els nuclis urbans i aprofita els avantatges de tots dos modes. A l’interior de les 
ciutats circula com un tramvia, amb parades mes properes i una velocitat mes 
moderada, compartint l’espai urbà ciutadà amb els altres modes de transport. Entre 
les ciutats es comporta com un tren de rodalies, amb parades mes espaiades, una 
major velocitat i amb una plataforma exclusiva pel sistema. Un altre avantatge 
d’aquest mode es la possibilitat de poder utilitzar la infraestructura ferroviària 
existent, la qual moltes vegades es troba infrautilitzada o inclòs abandonada.  
Per tant, en aquest treball es determinarà si resulta viable la implantació de un sistema 
de tren-tram en el territori del Camp de Tarragona. Es tindran en compte els serveis de 
transport actuals i es calcularà la demanda actual i futura a partir del 
desenvolupament del territori en els propers 20 anys. Es realitzarà una estimació dels 
costos que suposarà la implantació del tren-tram i s’esbrinarà si realment es un 
sistema de transport adequat a la zona on es vol implantar i si tindria beneficis pel 
territori, tant econòmics com socials. 
 




Els objectius del present projecte son els següents: 
• Analitzar la situació actual del Camp de Tarragona en quant a infraestructures 
existents. 
• Definir i explicar les característiques dels principals modes de transport 
col·lectiu i escollir els mes adients pel cas del Camp de Tarragona. 
• Definir i explicar les característiques del mode de transport mes adient, el tren-
tram i les seves possibilitats al Camp de Tarragona. 
• Realitzar un estudi de demanda on es pugui determinar l’afluència d’usuaris 
que hi hauria en el cas de crear un nou sistema de transport públic. 
• Crear una xarxa pel servei de transport públic amb diverses alternatives de 
traçat. 
• Escollir l’alternativa de traçat mes adequada pel servei de transport públic. 
• Determinar la demanda actual i futura del traçat escollit. 
• Realitzar un esquema d’explotació per una empresa operadora del servei de 
transport públic. 
• Realitzar un anàlisi cost-benefici on es tinguin en compte aspectes econòmics i 
socials. 
• Determinar si la implantació d’un sistema de transport públic col·lectiu al 
territori del Camp de Tarragona es viable o no.  
Viabilitat del tren-tram del Camp de Tarragona 






2.- SITUACIÓ ACTUAL DEL CAMP DE TARRAGONA 
 
2.1.- INTRODUCCIÓ 
El Camp de Tarragona es un territori i regió natural ubicada al sud de Catalunya. 
Històricament ha comprés les comarques del Tarragonès, el Baix Camp i l’Alt Camp. 
Actualment el Camp de Tarragona com a àmbit funcional territorial (AFT) inclou també 
les comarques del Priorat, la Conca de Barberà i el Baix Penedès. La població es 
concentra majoritàriament al voltant de les ciutats de Tarragona, Reus i Valls. 
2.2.- TERRITORI  
El relleu del Camp de Tarragona es troba dividit en tres zones diferenciades; el litoral, 
la plana i la muntanya. Les zones de menor altitud, les situades per sota dels 100 m 
d’alçada son on es troben la major part dels assentaments humans i on es produeix 
una expansió demogràfica i un desenvolupament urbanístic més importants. 
La plana ha anat perdent sòl de conreu amb els avantatges que ofereix la creació 
d’infraestructures i poblament d’aquestes zones. De fet, el sòl agrícola del Camp de 
Tarragona conviu en la mateixa zona on es desenvolupen les infraestructures i espais 
urbans més importants. Les àrees de muntanya, en canvi, tot i ser bastant extenses, 
concentren municipis amb no més de dos mil habitants. A l’àrea central del Camp es 
pot observar un grau creixent de connectivitat entre municipis, creant així les bases 
d’un area metropolitana que 
comporta noves 
característiques i efectes 
diversos en aquests terrenys. 
Industries, centres de serveis, 
el Port de Tarragona, 
l’aeroport de Reus o Port 
Aventura son eixos principals 




 Densitat de població del Camp de Tarragona. Font: Autoritat 
Territorial de la Mobilitat. 
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Entre els anys 2001 i 2006 la 
població ha crescut un 18% 
situant-se en 553.000. La 
població actual del Camp està 
distribuïda en 131 municipis 
pertanyents a 6 comarques. El 
65% de la població actual es 
concentra en els 7 municipis 
principals. 
El territori es bastant multipolar 
amb un co-protagonisme de les 
ciutats de Tarragona i Reus.  Es 
poden observar les altes 
concentracions a la costa litoral i 
a l’eix fins l’interior passant per 
Reus i Valls. 
2.4.- CONTEXT SOCIOECONÒMIC 
El Camp de Tarragona es un dels principals eixos de creixement econòmic tant a nivell 
català i espanyol com europeu, amb un paper significatiu a l’arc mediterrani.  Segons 
diversos estudis el PIB generat al Camp es del 7,6% del total català. 
Les tres comarques que configuren la plana del Camp de Tarragona (Tarragonès, Baix 
Camp i Alt Camp) compten amb una doble especialització. El 35% del llocs de treball 
son industrials, percentatge lleugerament superior a la mitja catalana. El sector 
industrial genera el 40% del PIB, molt per sobre del percentatge nacional. El sector 
serveis, en clar creixement, compren el 60% dels llocs de treball, enfocat principalment 
al turisme, la construcció i al comerç en menor mesura. L’agricultura, en clar descens, 
encara aporta un 5% del total. 
En quant a les ciutats més importants, Tarragona té una estructura urbana peculiar, 
que fa que només un 50% dels 140.000 habitants visquin al nucli urbà. La resta es 
troba disseminada als barris satèl·lits, uns 15. En torn a Tarragona es troba una potent i 
extensa industria petroquímica, i complementàriament, una activitat turística en 
creixement. Reus, en canvi, es una ciutat compacta, amb un marcat sector terciari, 
poca industria i una matriu agrícola de regadiu encara raonablement competitiva. Els 
107.000 habitant de la ciutat viuen majoritàriament en un entorn urbà. 
Estructura multipolar del Camp de Tarragona. Font: DPTOP 2007 
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La implantació de la industria petroquímica tarragonina condiciona el model territorial. 
Es concentra als polígons industrials del Francolí, Constantí, Riuclar, Entrevies i el 
Complex petroquímic. 
També s’ha d’esmentar el sector turístic, motor molt important de l’economia del 
Camp de Tarragona. Aquest es troba centrat a la zona litoral. El turisme es troba 
condicionat per tres focus principals: l’aeroport de Reus, el parc d’atraccions temàtic 
de Port Aventura i la ciutat de Barcelona. 
La construcció, fins als últims anys, també ha sigut un motor particularment important 
al Camp, tot i que, actualment ha quedat minvat a causa de la crisi econòmica mundial. 
2.5.- XARXES DE COMUNICACIONS 
2.5.1.- INFRAESTRUCTURA VIARIA 
El Camp de Tarragona disposa de una amplia xarxa viaria que estructura el territori 
amb un sistema d’eixos en forma de T invertida centrant la majoria de infraestructura 
a la conurbació de Tarragona-Reus. Existeix un corredor litoral o mediterrani i un altre 
perpendicular, cap el nord, que busca el corredor de l’Ebre. 
El corredor del Mediterrani serveix a les necessitats de mobilitat entre els municipis 
costaners però també canalitza fluxos importants de vehicles de fora de l’àmbit. En 
direcció sud-nord es disposa de la N-240 i la C-14 que penetren a l’interior del Camp i 
Reus, facilitant l’accés a la zona central des de el corredor del Mediterrani. 
Es troba en construcció l’A-27, una autovia que connectarà de forma rapida Tarragona 
amb Montblanc escurçant el temps de viatge i augmentant la capacitat de vehicles del 
recorregut que actualment s’ha de realitzar per la N-240, una carretera clarament 
congestionada i perillosa en alguns trams. A més, afavorirà la connexió del Camp de 
Tarragona amb les comarques de Ponent, Aragó i els Pirineus. 
L’AP-2 es troba al nord del Camp de Tarragona i facilita l’accés des de aquesta zona a la 
regió metropolitana de Barcelona i a les comarques de Ponent, a més de canalitzar 
importants transits de pas cap el centre-nord d’Espanya. 
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Intensitats mitjanes diàries de transit (IMD) de la xarxa viaria actual del Camp de Tarragona. 
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Plànol de la xarxa viaria bàsica del Camp de Tarragona. Font: GoogleMaps 
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2.5.1.2.- Corredor del Mediterrani 
Aquest corredor el comparteixen dues gran vies de circulació, l’autopista AP-7 i 
l’autovia A-7. Les dues son vies de titulació estatal tot i que la primera funciona amb 
peatges. Es el primer corredor en importància del Camp de Tarragona. Canalitza la 
majoria de viatges cap a la zona metropolitana de Barcelona i en menor grau cap a la 
Comunitat Valenciana. Suporta un intens transit des de el nord de Catalunya i la resta 
d’Europa cap el sud de la península. La via circula pel mig de la conurbació Tarragona-
Reus. Cal remarcar la gran proporció de vehicles pesant que circulen per la via. Amb la 
recent ampliació de 2 a 3 carrils s’intenta reduir la forta congestió que presenta 
l’autopista. L’any 2005 la via suportava una intensitat de 53.000 veh/dia amb el límit 
de l’àrea metropolitana de Barcelona i de 25.700 veh/dia amb el límit de les terres de 
l’Ebre. 
Intensitats mitjanes diàries de transit de l’AP-7. Font: Ministeri de Foment (any 2005) 
Diagrama d’IMD per trams de l’AP-7. Font: ATM Tarragona a partir de dades del Ministeri de 
Foment. 2005. 
L’autovia A-7 es va crear a partir de la necessitat de desdoblar l’actual N-340, que es 
trobava al límit de la seva capacitat i així eliminar el pas de gran quantitat de vehicles 
pels centres de les poblacions del seu recorregut (Tarragona, Torredembarra, Cambrils, 
etc.) Segons el tram el desdoblament s’efectua sobre la traça de la N-340 o amb traçat  
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nou. Actualment només resta en construcció un tram entre l’Hospitalet de L’Infant i la 
zona nord de Castelló, entre l’Hospitalet i Altafulla la autovia es troba en funcionalitat. 
En la majoria de trams l’autovia suporta intensitats de transit importants, sovint sobre 
els 20.000 veh/dia, amb una proporció de pesants destacable. A la zona de Tarragona, 
aquesta intensitat augmenta fins a 45.000 veh/dia ja que la proximitat de la via al nucli 
de la ciutat fa que aquesta actuï com a ronda de circumval·lació. 
 
IMD de transit a l’A-7/N-340. Font: Ministeri de Foment. 2005. 
2.5.1.3.- Corredor de l’Ebre 
El conforma l’AP-2, una autopista que transcorre per la zona nord del Camp de 
Tarragona, de forma tangencial a aquest. La via transcorre per territoris poc poblats i 
té poques entrades i sortides en aquesta zona pel que el seu paper es limitat dins de la 
vertebració del Camp. Es un corredor de pas entre la zona metropolitana de Barcelona 
i les comarques de Ponent, Aragó i els territoris del centre i nord d’Espanya. 
Els volums de transit son mes aviat modestos. Entre el Vendrell i Valls circulen uns 
16.000 veh/dia, i una vegada passat Valls, 13.000 veh/dia. Es suposa que aquesta 
intensitat encara es reduirà mes quan es finalitzi l’A-27 entre Tarragona i Montblanc. 
IMD de transit de l’AP-2. Font: Ministeri de Foment. 2005. 
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2.5.1.4.- Corredor del Francolí (eix nord-sud) 
Aquest corredor enllaça Tarragona amb el corredor de l’Ebre i, amb el temps, també 
amb el nord de Catalunya. Neix a Tarragona i discorre per Valls i Montblanc. 
Actualment, la via que l’ocupa es la N-240, però es troba en construcció l’autovia A-27. 
Quan es finalitzi suportarà el gran volum del transit rellevant a la carretera nacional a 
la xarxa comarcal. 
El corredor distribueix i canalitza una part important dels viatges interns del Camp de 
Tarragona i serveix de via de penetració a la zona central de la província. La via serveix 
a punts importants del territori com son la refineria i el complex petroquímic de la 
Pobla de Mafumet i l’estació de l’AVE de Perafort-La Secuita, importants focus de 
generació de vehicles pesants i lleugers respectivament. 
Els volums de transit del corredor son importants, disminuint a mesura que ens 
allunyem de Tarragona. A les seves proximitats trobem una IMD de 25.000 veh/dia, 
ocasionada pels moviments interns entre el nucli urbà de Tarragona i els barris 
perifèrics. Passada la refineria el volum es de 15.000 veh/dia. En el tram fins a 
Montblanc es redueix encara mes, fins a 6000 veh/dia degut al traçat complicat i a 
l’existència d’una alternativa entre Montblanc i el Camp mes favorable, la C-14. 
IMD de transit de la N-240. Font: Ministeri de Foment. 2005. 
2.5.1.5.- Eix Tarragona/Reus-Tàrrega-Andorra 
L’eix l’ocupa la C-14, que neix a la conurbació de Tarragona-Reus-Vila-seca i es dirigeix 
a Montblanc per la zona occidental del Camp. Després continua cap a Tàrrega. 
Entre Reus i Alcover la via canalitza una part important de viatges interns del Camp de 
Tarragona. Les intensitats es situen entorn als 22.000 veh/dia, volum que va suposar la 
necessitat de desdoblar la via. Fins que s’acabi l’A-27, la C-14 es la via mes atractiva pel 
desplaçament de vehicles pesants, es a dir, pel transport de mercaderies sortint del 
Port de Tarragona. Uns 11.000 veh pesats/dia circulen per la via. A partir de Montblanc 
l’intensitat es redueix fins a 3000 veh/dia. 
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IMD de transit de la C-14. Font: DTOP. 2005. 
2.5.1.6.- Eix Conca de Barberà-Anoia-Bages 
El corredor uneix la zona del Camp de Tarragona amb les comarques centrals a través 
de la Conca de Barberà, passant per Igualada i Manresa. El corredor es troba servit per 
la via comarcal C-241, encara que recentment a estat integrada a la C-37, una via que 
vertebra de millor forma els municipis de la Conca i produeix una menor agressió sobre 
el medi natural de la zona. 
La IMD es baixa, 2000-3000 veh/dia, encara que als últims anys ha anat augmentant. 
La millora de comunicacions que produirà l’A-27 fa pensar que potenciarà també 
aquest eix. 
IMD de transit de la C-241. Font: DTOP. 2005. 
2.5.1.7.- Eix Tarragona-Terol 
Aquest eix es troba ocupat per la carretera N-420 i l’autovia T-11. La N-420 neix a 
Tarragona i travessa el Baix Camp i el Priorat, a continuació transcorre per les terres de 
l’Ebre fins arribar a Terol, a Aragó. Es una via important sobretot per la zona del 
Priorat, ja que comunica aquesta comarca amb la plana del Camp i amb les comarques 
de l’Ebre. 
L’autovia T-11 discorre pràcticament en línea recta entre Tarragona i la zona occidental 
de Reus, circulant pel nord de Vila-seca i el sud de l’aeroport de Reus. Com transcorre 
pel centre de la conurbació Tarragona-Reus-Vila-seca la via canalitza gran part del 
viatges interns que es produeixen al Camp, amb una intensitat que supera els 40.000 
veh/dia. De Reus fins a les Borges del Camp l’ intensitat es redueix fins als 15.000 
veh/dia i a partir d’aquest municipi no arriba a 5000 vehicles diaris. 
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IMD de transit a la T-11/N-420. Font: Ministeri de Foment. 2005. 
2.5.1.8.- Altres eixos de la xarxa bàsica 
Amb una menor repercussió en la mobilitat del Camp de Tarragona, existeixen altres 
vies que ocupen el territori. 
• C-44 (Hospitalet de l’Infant-Mora d’Ebre): Enllaça el corredor del riu Ebre amb 
la conurbació de Tarragona. Té una intensitat de 2700 veh/dia. 
• C-51 (El Vendrell- Valls): Circula paral·lela a la AP-2 en la major part del seu 
recorregut. Té una intensitat de 12.000 veh/dia al Baix Penedès amb uns forts 
creixements als últims anys, i una intensitat de 5000 veh/dia a l’Alt Camp. 
• C-31b (Salou-Port de Tarragona): Connecta Salou amb el barri tarragoní de 
Torreforta i la zona portuària. La via voreja el part d’atraccions de Port 
Aventura pel sud. Té una intensitat diària de 16.000 vehicles amb un 
percentatge d’un 3-5% de pesants. 
2.5.1.9.- Conclusió 
El Camp de Tarragona disposa d’una molt elevada dotació d’infraestructures viaries 
d’alta capacitat, de pas i de connexió exterior, contrastada amb un dèficit de 
vertebració viaria interior. Existeix una mobilitat fortament canalitzada a unes 
infraestructures d’altes prestacions on es solapen els transits de llarga i curta distancia. 
També es fan evidents alguns problemes de jerarquització de la xarxa i una complexitat 
d’enllaços viaris donada la gran quantitat d’infraestructures que es solapen a una 
mateixa zona. La xarxa en molts casos dificulta el creixement futur dels nuclis urbans 
com es el cas de Vila-seca limitada al nord per l’AP-7 i al sud per l’A-7 o de Tarragona 
limitada al nord per l’A-7. Hem comprovat que existeix una elevada demanda en 
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Xarxa de ferrocarril actual del Camp de Tarragona.  
2.5.2.1.- Xarxa de ferrocarril d’alta velocitat 
La línea d’Alta Velocitat entre Madrid i la frontera francesa transcorre pel Camp de 
Tarragona, amb un traçat paral·lel a la majoria de corredors de ferrocarril 
convencional. La línia nomes compta amb una estació, anomenada Camp de 
Tarragona, situada entre els municipis de Perafort i la Secuita. En un futur està 
projectada una altra mes centrada a la conurbació Tarragona-Reus.  
La línea es via doble d’ample UIC (1435 mm) electrificada i amb una velocitat màxima 
prevista de circulació de 350 km/h. Actualment per aquesta línea circulen els serveis 
de llarg recorregut d’AVE Madrid-Barcelona. També es van posar en marxa fa pocs 
anys els serveis regionals AVANT, que uneixen a Lleida, Camp de Tarragona i Barcelona 
amb un temps similar al del llarg recorregut però uns preus mes assequibles.  
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Paral·lelament a aquesta línea s’està construint un altra pel Corredor del Mediterrani, 
que serà la futura línea Barcelona-Valencia-Alacant. Actualment s’està efectuant el 
darrer tram, el compres entre l’estació de l’AVE de Perafort i l’Hospitalet de l’Infant, es 
a dir, el tram que transcorre pel Camp de Tarragona. Amb aquesta unió es dispondrà 
d’una línea d’ample ibèric, via doble electrificada i amb un transit mixt de persones i 
mercaderies amb una velocitat màxima de 220 km/h. S’està projectant a mig termini el 
desdoblament del corredor per tal de crear una línea d’alta velocitat que permeti 
assolir velocitats superiors als 300 km/h, d’aquesta forma s’alliberaria l’actual tram 
ferroviari que transcorre entre Castelló i Tarragona. 
2.5.2.2.- Xarxa de ferrocarril convencional 
La xarxa convencional constitueix una part important i bàsica del transport ferroviari 
actual a Catalunya i a Espanya. Així doncs, al Camp de Tarragona s’enllacen les dues 
línies ferroviàries provinents de la zona metropolitana de Barcelona, que es troben a 
Sant Vicenç de Calders (SVC). Son les línees Barcelona-Vilanova-SVC i Barcelona-
Vilafranca-SVC. Aquestes dues línees s’ajunten amb altres dues línees, la 
Tortosa/Valencia i la Lleida/Saragossa. Totes plegades constitueixen l’anomenat “vuit 
català”. La línea de Tortosa/Valencia es dividirà a l’alçada de Tarragona en dues línees, 
la que continuarà per la costa cap a Tortosa i Valencia i la que s’endinsarà cap a 
l’interior del país, la Mora la Nova/Casp/Saragossa. 
La xarxa convencional es d’ample ibèric (1668 mm), electrificada i es de via única 
excepte en els trams Barcelona-Vilanova-SVC, Barcelona-Vilafranca-SVC i SVC-
Tarragona-Reus. Sobre aquestes línees circulen serveis ferroviaris de llarga distancia i 
mitja distancia (regionals), així com també mercaderies. Pel moment, el Camp de 
Tarragona no disposa de servei de rodalies, tot i que segons el PITC (Pla 
d’Infraestructures i Transports de Catalunya) l’any 2012 s’implantaran serveis de 
rodalies a la zona.  
2.5.2.3.- Serveis de llarg recorregut en transició cap a la xarxa d’alta velocitat 
Actualment, la totalitat de línees de llarg recorregut que uneixen França i Barcelona 
amb la resta de la península passen pel Camp de Tarragona. Amb la creació de les 
noves línees d’alta velocitat els serveis de llarg recorregut s’aniran traslladant cap a 
aquesta xarxa. Els serveis son: 
• Frontera francesa-Barcelona-Madrid-Sevilla/Màlaga 
• Barcelona- País Basc-Asturies-Castella i Lleó-Galicia 
• Barcelona-Andalusia/Extremadura 
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2.5.2.4.- Serveis regionals amb la resta de Catalunya, Aragó i Comunitat Valenciana 
Als serveis en línea d’alta velocitat sels denomina AVANT i connecten amb velocitats 
de mes de 200 km/h les estacions d’AVE de Lleida, Camp de Tarragona i Barcelona. 
Quan finalitzi la línea en la frontera francesa també es podran oferir serveis cap a 
Girona. 
Es destacable comentar que al cas del Camp de Tarragona, l’estalvi de temps que 
s’aconsegueix amb els serveis d’alta velocitat respecte els serveis regionals queda 
minvat en bona part a causa de la llunyania que existeix entre l’estació i les poblacions 
més importants, Tarragona i Reus. En canvi l’estació de tren convencional de 
Tarragona es troba al nucli urbà pel que l’estalvi de temps per un ciutadà de Tarragona 
es quasi inexistent i en canvi les molèsties i el preu del bitllet son molt superiors en 
agafar l’alta velocitat. 
Pel que fa a la xarxa convencional, el Camp conté actualment 4 línees de regionals que 
el connecten  per un costat amb Barcelona i per l’altre amb Tortosa/Valencia, 
Saragossa via Mora la Nova/Casp i Saragossa via Lleida, configurant així tres corredors 
de pas per l’àmbit. Cal destacar que el corredor de Lleida conté dues alternatives de 
pas, via Tarragona i Reus o bé pel by-pass de Valls. 
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Serveis regionals de ferrocarril al Camp de Tarragona. Font: RENFE. 2006 
Com les diferents línees de regionals disposen de trams comuns es possible establir 
una oferta combinada de serveis entre les diferents estacions del Camp de Tarragona i 
les principal destinacions exteriors com Barcelona, Lleida, Tortosa, Valencia i 
Saragossa. 
A continuació es mostren el nombre de trajectes diaris que s’efectuen per sentit entre 
les següents estacions amb el seu temps de viatge corresponent: 
Expedicions diàries per sentit i temps de desplaçament entre les principals estacions del Camp 
de Tarragona i les principals destinacions de l’àmbit de serveis regionals. Font: RENFE. 2006. 
Pel que fa a la demanda, cal destacar que el trajecte Tarragona-Barcelona es el que 
més passatgers aporta, amb uns 837.000 viatges anuals (any 2003), seguida pel Reus-
Barcelona amb 382.000, el Torredembarra-Barcelona amb 366.000 i el Salou-Barcelona 
amb 264.000. 
A continuació es mostren les carregues de passatgers de les línees regionals que 
transcorren pel Camp de Tarragona: 
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2.5.2.5.- Futur de la xarxa ferroviària 
 
Xarxa futura del ferrocarril al Camp de Tarragona 
El principal objectiu a la zona es l’adaptació a altes prestacions i transit mixt (persones i 
mercaderies) de la línea convencional existent entre Barcelona i Alacant. El tram 
restant d’aquesta línea es troba al Camp i s’està construint en l’actualitat, entre 
l’Hospitalet de l’Infant i la Secuita-Perafort, on enllaça amb l’estació de l’AVE. Aquest 
nou tram permetrà disposar de doble via en tota la línea i desafectar el tram actual, 
que travessa moltes ciutats i utilitzar-lo per altres usos amb millor inserció urbana. Al 
nou tram es construiran noves estacions, les de l’Hospitalet de l’Infant, Cambrils i 
l’Estació Central, una nova estació de ferrocarril d’alta velocitat situada al sud de 
l’aeroport i que haurà de donar servei a la conurbació de Tarragona-Reus. 
Es preveu una altra actuació a mes llarg termini, i es l’arribada de l’AVE a Tarragona, a 
una nova estació que s’hauria de construir a la zona de la Imperial Tarraco o al barri de 
Joan XXIII. Aquest ramal en cul de sac sortiria de l’Estació Central. 
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Si parlem de ferrocarril convencional l’actuació mes important a realitzar es la 
connexió de la línea Reus-Lleida amb la de Valls-Lleida a l’alçada de la Plana-
Picamoixons per tal de poder oferir serveis entre Tarragona, Reus i Valls, actualment 
un gran dèficit de la zona. 
Altres actuacions importants son la introducció de rodalies al Camp de Tarragona. 
Segons el PITC això serà possible a partir de l’any 2012. Es contemplen 4 línees a curt 
termini.  Les dues primeres transcorren per la costa. La primera línea donaria servei 
entre Cambrils i Torredembarra. Cal recalcar que el tram d’aquesta línea entre 
Tarragona i Cambrils haurà quedat desafectat amb la construcció del Corredor del 
Mediterrani. La segona línea circula entre Sant Vicenç de Calders i Reus passant per 
Tarragona. Les altres dues línees transcorren per l’interior del Camp. La primera 
realitza el servei Tarragona-Reus-La Plana, amb l’opció d’allargar la línea fins a 
Montblanc en un futur. L’altra línia circula per Tarragona-Reus-Les Borges del Camp, 
susceptible d’allargar-se fins a Falset.  
L’objectiu de tot plegat configurarà un sistema on el tram Tarragona-Reus concentrarà 
el major nombre de serveis, ja que es el tram on es produirà mes demanda de tot el 
Camp. Es podrà arribar a 6 serveis per sentit en hora punta, es a dir, un tren cada 10 













 Xarxa de rodalies proposta pel Camp de Tarragona a partir de 2012. 
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La proposta més ambiciosa pel Camp de Tarragona es la que es tractarà en aquest 
treball, la implantació d’un sistema de transport col·lectiu al Camp de Tarragona que 
pugui connectar els diferents nuclis urbans del Camp en un temps relativament curt a 
més de poder penetrar en aquest nuclis i donar un servei de transport públic urbà. 
La idea es connectar les ciutats de Tarragona, Reus, Vila-seca, Salou i Cambrils, els 
principals nuclis urbans del Camp. En un primer moment s’optarà per proporcionar 
sistemes mes flexibles com el bus, el bus exprés o el bus de transit ràpid (BRT) per tal 
de augmentar la demanda entre els diferents corredors. Una vegada amb una 
demanda consolidada s’optarà per construir un tren-tram, aprofitant els trams de 
ferrocarril desafectats per la construcció del nou Corredor del Mediterrani i construint 
els nous trams necessaris. 
2.5.2.6.- Conclusió 
Actualment el ferrocarril té un paper escàs en la mobilitat interior de la regió, encara 
que es més important pel que fa al transit cap a l’exterior, especialment els serveis cap 
a Barcelona. Per una altra banda, el Camp disposa d’una bona posició ferroviària en 
relació a la mitja i llarga distancia. Les estacions de ferrocarril d’alta velocitat es troben 
descentralitzades dels principals pols de demanda de la zona. A més, el planejament 
sectorial actual no proporciona solucions factibles per una possible intermodalitat 
entre els diferents serveis ferroviaris. La insuficient inserció urbana del ferrocarril 
afecta als projectes urbanístics de les ciutats, com es el cas de la demanda de 
soterrament de les vies a Tarragona per tal d’alliberar el corredor de costa per on 
actualment circula el ferrocarril. Encara que existeixen solucions pel dèficit ferroviari, 
molts d’aquests projectes son redundants i en cul de sac per tal d’intentar  arribar a 
tots els nuclis urbans del Camp. Per tant, el repte pel futur del ferrocarril es dissenyar 
un sistema que vertebri, amb el mínim nombre de corredors la major part dels nuclis 
urbans del Camp i àrees turístiques de la zona així com els principals equipaments i 
sistemes de transports. 
 
2.5.3.- SISTEMA AEROPORTUARI 
El Camp de Tarragona només disposa d’una instal·lació aeroportuària, l’aeroport de 
Reus. L’ aeroport es dedica principalment al transport de passatgers, volum que s’ha 
triplicat entre els anys noranta i l’actualitat. La seva ubicació, enmig de la conurbació 
Tarragona-Reus fa preveure que en un futur tindrà un augment encara més important. 
La seva situació es optima per funcionar com a aeroport turístic, a més de 
complementar a l’aeroport de Barcelona, com està succeint en altres grans aeroports  
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d’Europa. Aquesta funció ha de ser compatible amb el funcionament actual com a 
plataforma per vols xàrters turístics de transit internacional, que en l’actualitat 
componen el 90% dels vols.  
La futura estació de ferrocarril d’alta velocitat ubicada entre Tarragona i Reus, l’Estació 
Central, i en menor grau l’estació actual de l’AVE a la Secuita-Perafort jugaran un paper 
important, sobretot la primera ja que es trobarà ubicada al sud de l’aeroport. Es 
essencial que aquestes estacions puguin oferir serveis per tal de connectar l’aeroport 
amb els diversos nuclis urbans mitjançant regionals i les grans ciutats com Barcelona, 
Valencia o Saragossa mitjançant serveis d’alta velocitat. També es interessant unir 
l’aeroport amb serveis de bus llançadora,com ja es fa a l’actualitat i amb el futur 
transport públic col·lectiu, aspecte que es tractarà amb posterioritat, per tal de que la 
instal·lació aérea tingui el màxim d’ intermodalitat i flexibilitat amb la resta de modes 
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Les projeccions de transit xifren aquest entre 6 i 9 milions de passatgers i unes 40 
tones de mercaderies per any per l’any 2020. Aquest augment seria donat degut a 
l’entrada de més operadors low-cost, mentre que els vols xàrter seguirien un 












L’aeroport es un motor econòmic i de desenvolupament del Camp de Tarragona. El seu 
funcionament impulsa els processos d’activitat de la zona i en un futur, es preveu que 
generi de nous. En els pròxims anys, i amb la previsió d’augment de passatgers es ben 
possible que l’aeroport de Reus es converteixi en un pol territorial de primer ordre. 
Perquè això sigui possible, però, cal garantir una excel·lent connectivitat viaria i 
ferroviària amb la instal·lació aérea. Es també necessari una reordenació del transport 
públic del nucli central del Camp i assegurar una bona accessibilitat amb transport 
privat però sobretot amb transport ferroviari. 
Pel que fa als heliports, al Camp de Tarragona existeixen tres. El de l’hospital Joan XXIII 
de Tarragona i els privats de l’empresa Repsol als Garidells i de l’hotel Passamaner a la 
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2.5.4.- SISTEMA PORTUARI 
La infraestructura més destacable en quant a sistemes portuaris al Camp es el Port de 
Tarragona. Aquesta instal·lació es la segona en importància de Catalunya i l’única del 
Camp de Tarragona amb activitat comercial. Dins de la instal·lació es troben el port 
comercial, referent a nivell autonòmic en transport de mercaderies, el port esportiu, 
per petits iots i barques i la Marina Tarraco, destinada a grans iots esportius i de luxe. 
El port es de titularitat de l’Estat. També arriben alguns creuers turístics al port però la 
demanda en l’actualitat s’ha reduït respecte el passat, encara que existeix una clara 
intenció de potenciar el turisme de creuer al port. 
La resta de ports del Camp de Tarragona son d’us esportiu, en alguns casos coexistint 
amb l’activitat pesquera. Son de titularitat de la Generalitat de Catalunya, i en general 
presenten un cert dèficit en quant a infraestructura i manteniment. 
2.5.5.- SISTEMA LOGÍSTIC 
La ubicació del Camp de Tarragona es molt adient per acollir infraestructures 
logístiques sobretot per dues raons: la presencia del Port de Tarragona i l’encreuament 
dels dos corredors mes importants de mobilitat de Catalunya i bona part de l’Estat. 
L’oferta logística s’ha d’adaptar a les necessitats logístiques del port i del transit dels 
corredors que conflueixen al Camp. 
Es troba pràcticament finalitzada la primera central integrada de mercaderies (CIM) del 
Camp de Tarragona, situada entre els municipis de Tarragona i Reus. Es troba ubicada 
en una posició estratègica respecte als principals corredors, sobretot al trobar-se al 









         CIM El Camp (1º i 2ª fase). Font: CIMALSA. 
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El CIM compta amb dues àrees, el recinte logístic i el parc d’activitats terciàries. Acull 
també un area de control i serveis a mes de despatxos, oficines bancàries i serveis als 
treballadors. Es preveuen crear 3500 nous llocs de treball. 
Aquests grans centres de demanda de treballadors han d’estar perfectament 
connectats amb la xarxa estatal viaria i ferroviària i els principals pols de transports 
com son el port, l’aeroport i les estacions de ferrocarril de mercaderies més 
importants. També es important el transport públic per tal de que els treballadors 
puguin accedir sense dependre del vehicle privat. Tant les línees urbanes de Tarragona 
i Reus així com les interurbanes a més del nou sistema de transport col·lectiu del Camp 
han de servir al CIM. 
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Un tramvia (de l’anglès tramway) també conegut simplement com tram , es un mode 
de transport de passatgers que circula en superfície en àrees urbanes, als propis 
carrers, sense separació de la resta del transit i sense plataforma segregada encara que 
en alguns casos el tramvia pot circular per vies publiques exclusives. 
3.1.1.- CARACTERÍSTIQUES GENERALS 
En la majoria de casos els tramvies utilitzen 
un perfil de rail especial, denominat “ de 
gola” (de garganta en castellà) o carril tipus 
“Phoenix”. Això permet pavimentar a 
ambdós costats de la via i fins al nivell 
superior de forma que es possible la 
circulació d’automòbils sense que es perdi un 
espai del costat intern destinat a la pestanya 
de les rodes del material rodant. Quan 
circulen en vies separades del transit 
automobiliari solen utilitzar el mateix tipus de rail que els trens, encara que de menor 
secció i pes per metre lineal, amb travesses i balast. 
L’energia elèctrica es pren de la línea aérea de contacte, que pot ser simplement un 
cable de coure en suspensió simple, tipus troleibús, o bé per catenària mitjançant un 
tròlei amb pèrtiga i pantògraf. 
L’energia elèctrica també es pot prendre de forma no aérea. Els sistemes mes utilitzats 
son: 
• Tercer carril electrificat utilitzable a entorns urbans: El sistema més conegut es 
l’APS d’Alstom utilitzat al tramvia de Bordeus (França) i que es el primer 
sistema contemporani d’aquests tipus i ha servit d’exemple a d’altres ciutats. 
• Acumulació d’energia a bord per circular autònomament: Es pot fer amb 
acumulació amb bateries normals o amb bateries de carrega ràpida, les quals 
es carreguen durant el temps de parada. 
Tramvia de París (França) 
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3.1.2.- AVANTATGES I INCONVENIENTS 
Avantatges 
• Menys sorollós i menys contaminant que un autobús (pel seu menor consum 
unitari per viatger). 
• Consumeix molta menys energia elèctrica que el metro (no requereix 
il·luminació d’estacions i accessos). 
• Ocupa un carril del carrer més estret del que necessitaria un autobús, degut a 
que no té desplaçaments laterals, pel que es racionalitza l’ús de l’escàs espai  
públic urbà. 
• La construcció de la infraestructura es molt mes econòmica, el que el fa molt 
mes viable que el metro. 
• L’accessibilitat es mes senzilla perquè no hi ha escales per arribar a les andanes, 
a mes d’existir tramvies de pis baix, el que permet estalviar temps en les 
parades, augmentant la velocitat comercial. 
• Si suposem una capacitat de transport similar a la d’un troleibús articulat, i 
encara que el tramvia requereix una inversió inicial superior a la d’aquest, es 
compensa amb un menor consum energètic, degut a una característica 
inherent a tot transport ferroviari, la baixa resistència entre la roda i el carril. 
Inconvenients 
• Rigidesa dels seus recorreguts, que 
no els permet sortejar obstacles que hi hagi 
sobre la via. 
• Majors costos tant en infraestructura 
com en vehicles (en relació amb autobusos i 
troleibusos, però menor cost per km que el 
metro). Tot i això, s’ha de tindre en compte 
la major capacitat i vida útil de cada unitat 
de tramvia respecte als autobusos. Algunes 
infraestructures poden arribar a amortitzar-
se a mitja o llarg termini. 
• Menor capacitat i velocitat (en comparació amb altres tipus de ferrocarril). 
• Impacte estètic en la zona monumental i urbana. 
 
 
Tramvia de Lyon (França) 
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 Tren-tram: Es tracta d’un vehicle derivat del tramvia capaç d’executar diverses 
rutes. Disposa de doble capacitat de voltatge el que li permet l’accés tant a 
infraestructures ferroviàries com tramviàries, pot funcionar dintre de les 
normes ferroviàries i passar a funcionar en mode tramvia al entrar a la ciutat. 
Tots els sistemes de senyalització i alimentació ferroviaris actuals, inclòs en 
configuració hibrides amb motors diesel poden ser incorporats a aquest 
sistema, el que permet que el tramvia pugui circular al centre de la ciutat a 
velocitats menors de 70 km/h i a la xarxa ferroviària regional a velocitats 
màximes de 100 km/h per connectar-se sense problemes amb estacions 
allunyades de les àrees urbanes. 
Alemanya va ser la pionera d’aquest tipus de transport i es troba a la 
vanguardia d’aquest concepte. Ha desenvolupat aquest mode de transport 
entre 1980 i 1990 a Karlsruhe i s’ha anat expandit a d’altres ciutats com Kassel i 
Saarbrücken a Alemanya , RijnGouweLijn als Països Baixos o Alacant a Espanya. 
S’explicarà amb mes detall posteriorment. 
 
 Tren lleuger: Es tracta d’un sistema tramviari que inclou segments parcial o 
totalment segregats del transit vehicular, amb carrils reservats, vies segregades 
i en alguns casos túnels pel centre de la ciutat (metro lleuger) construïts segons 
les normes del transit ràpid. 
S’explicarà amb mes detall a continuació. 
 
3.2.- TREN LLEUGER 
El tren lleuger, en anglès conegut com LRT (Light Rail Train) es un mode de transport 
públic ferroviari urbà, caracteritzat per tindre una menor capacitat i una menor 
velocitat que el metro o els sistemes de metro. Per contra, té més capacitat i major 
velocitat que el tramvia. El terme s’utilitza per referir-se a sistemes de ferrocarril ràpid 
amb les característiques pròpies de vehicles de tren elèctrics, que operen normalment 
en plataformes segregades de la resta del transit, però de vegades, es pot barrejar amb 
la resta d’aquest en alguns carrers de la ciutat. Si això es així, segons la legislació de 
molts països, passen a ser legalment tramvies, encara que els vehicles que es 
desplacen també es solen denominar “supertrams”. L’actual tecnologia del tren lleuger 
es flexible i adaptable, i si aquest sistema es considera un verdader sistema de 
transport ràpid o no depèn de les seves característiques. 
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3.2.1.- CARACTERÍSTIQUES GENERALS 
El tren lleuger com el coneixem va ser ideat 
l’any 1972 per l’Administració del Transport 
Urbà Massiu dels Estats Units per descriure les 
noves transformacions del tramvia que 
s’estaven produint a Europa i a América. A 
Alemanya, el terme Stadbahn (tren urbà) va ser 
escollit per descriure el concepte i als Estats 
Units van voler agafar aquest terme per 
descriure el nou mode de transport. No obstant 
això, al final van optar per tren lleuger o LRT. 
“Light” es refereix a que estan destinats a 
carregues lleugeres i a un moviment ràpid i no es refereixen al pes físic, ja que els 
vehicles sovint pesen mes que els serveis ferroviaris convencionals, anomenats 
tradicionalment pesats. L’ inversió en infraestructura també sol ser més lleugera que 
en el cas del ferrocarril tradicional. 
L’APTA (American Public Transportation 
Association) defineix al tren lleuger com 
un tren elèctric amb capacitat de transit 
de volum lleuger en comparació amb el 
ferrocarril, que pot compartir o no el dret 
de pas i que està configurat per vehicles 
de plataforma de pis baix i cotxes simples. 
No obstant aquesta definició també 
poden existir tren lleugers diesel, com es 
el cas del O-Train d’Ottawa (Canada) o 
d’una línea de Nova Jersey (Estats Units) on s’utilitzen vehicles diesel de varies unitats. 
En terminologia tradicional de transit aquests es podrien considerar línees de tren de 
rodalies o ramals interurbans. 
La distinció més difícil de realitzar es entre un tren lleuger i un tramvia. Hi ha molta 
tecnologia comuna a ambdós transports i molts vehicles poden ser utilitzats pels dos 
tipus. Es comú classificar als tramvies com un subtipus de tren lleuger i no com un 
tipus propi de transport. Es pot classificar la circulació de dues maneres: 
• Classificació tradicional, on les vies i els trens circulen pels carrers i 
comparteixen l’espai amb el transit rodat. Les parades solen ser freqüents i es 
fan pocs esforços per establir estacions especials. Com la plataforma es  
 
Tren lleuger de Toronto (Canadà) 
Tren lleuger de Manila (Filipines) 
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compartida, s’intenta que la infraestructura sigui discreta per tal de no 
interferir amb els altres modes de transport. 
• La variant més moderna, on els trens tendeixen a circular amb el seu propi dret 
de pas i es troben segregats de la resta de transit vial. Les parades solen estar 
més separades i ser menys freqüents i els vehicles circulen sobre una 
plataforma, que sol ser més visible. Sovint s’ha d’invertir mes en senyalització, 
passos a nivell o inclòs una separació completa amb nivells de sol diferents. En 
els casos mes extrems es pot fer molt difícil distingir entre un tren lleuger i un 
tren o metro convencional com passa al sistema de Wuppertal Schwebebahn 
d’Alemanya o el London Docklands Light Railway, que possiblement no es 
considerarien transports lleugers si no fos perquè es comparen amb transport 
mes massius com son el metro de la ciutat.  No obstant això, a Europa el terme 
de tren lleuger es cada cop mes utilitzat per designar a qualsevol tipus de 
transit ràpid, amb freqüències baixes i trens curts en comparació amb els 
sistemes de transports metropolitans massius. 
 
3.2.2.- AVANTATGES I INCONVENIENTS 
Avantatges 
• Els sistemes de tren lleuger solen ser mes econòmics de construir que els de 
trens pesats, donat que la infraestructura es relativament menys robusta, les 
unitats son mes barates, i en general no es requereixen els túnels utilitzats en la 
majoria de sistemes de metro. 
• Permet recórrer corbes tancades i pendents escarpades, el que redueix el 
temps de construcció. 
• Comparat amb els autobusos, té una capacitat mes alta, contamina menys, es 
silenciós, còmode i en molts casos mes ràpid. 
• Comparat amb el metro estalvia energia, ja que no necessita il·luminació 
d’estacions (andanes i passadissos) durant el dia i mou menys massa de gent. 
• Es poden utilitzar antigues xarxes de ferrocarril, tant si es troben en servei com 
si es troben abandonades. Exemples poden ser el Tren de la Costa de Buenos 
Aires (Argentina) o el TRAM metropolità d’Alacant (Espanya) en algun dels seus 
trams. 
• Generalment, son mes silenciosos que el ferrocarril convencional o el metro i la 
mitigació del soroll es mes fàcil de dissenyar. 
• S’harmonitzen amb l’entorn urbà si es troben ben dissenyats. 
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• Al compartir en part la superfície amb el transit rodat son mes propensos a 
accidents que altres tipus de ferrocarrils. 
• Alguns trens tenen una relació carrega útil/carga transportada pitjor que els 
trens pesats o els monorails, degut a que han de estar dissenyats per suportar 
col·lisions amb automòbils. 
 
3.3.- METRO LLEUGER 
3.3.1.- CARACTERÍSTIQUES GENERALS 
Es considera el metro lleuger com un sistema de capacitat mitjana, encara que no es 
un terme universal i el seu significat pot variar segons la zona i les característiques 
d’aquesta. Es pot dir que es un mode de transport intermedi entre el tren lleuger i el 
ferrocarril. Es tracta d’un servei de transport ràpid, però amb un nombre d’usuaris 
previst situat entre el del tren i el tren lleuger. Comparant-l’ho amb aquest últim, es un 
sistema de capacitat mitjana i normalment circula amb dret exclusiu de pas. La 
distancia entre estacions sol ser molt llarga. El metro lleuger també es pot utilitzar com 
una branca de connexió amb una altra modalitat de transport de gran capacitat, com 
ara un aeroport o una via principal d’una xarxa de metro. 
3.3.2.- AVANTATGES I INCONVENIENTS 
Els metres lleugers en general poden 
funciona mes ràpidament que els sistemes 
de transit ràpids pesats, ja que els temps 
d’espera son mes curts a les estacions i 
l’acceleració i desacceleració es mes 
ràpida. 
Un dels inconvenients mes importants 
d’aquests sistemes de capacitat mitjana es 
que a mesura que augmenta la població 
dels districtes on es dona servei, l’augment 
de la demanda del transport pot crear colls 
d’ampolla. A més, es difícil eixamplar les plataformes un cop en funcionament, ja que 
s’ha de fer sense interferir amb el transit. Això es particularment complicat pels 
sistemes de metros lleugers subterranis. Una solució es ser previsors i construir les 
plataformes mes amples del necessari per tal de que en un futur es puguin introduir 
trens amb mes capacitat o amb mes numero de vehicles. 
 
Metro lleuger de Sevilla (Espanya) 
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3.4.1.- CARACTERÍSTIQUES GENERALS 
Un tren-tramvia o, col·loquialment, tren-tram es un sistema de tren lleuger de 
transport públic, on els tramvies es troben dissenyats per funcionar tant en pistes 
d’una xarxa de tramvies urbans com en ferrocarrils existents per una major flexibilitat i 
comoditat. El model pioner en aquest concepte es troba a la població de Karlsruhe, a 
Alemanya, i des de llavors ha sigut adoptat a altres ciutats europees. 
La majoria de tren-trams son d’ample de via estàndard, el que facilita compartir 
plataforma amb els trens de via estàndard de les línees principals. 
Els avantatges respecte el tramvia convencional es que els passatgers poden viatjar a 
ciutats veïnes sense la necessitat de fer un canvi entre tren i tramvia. 
Des de fa pocs anys, el tren-tram es veu com la solució miraculosa per operar com a 
ferrocarrils de transport públic regional. 
Els tren-tram son equips dobles ja que s’adapten a les necessitats respectives de 
tramvia i tren, suporten múltiples voltatges i equips de seguretat així com diferents 
parades de tren o tramvia. 
La idea no es nova; al segle XX, les 
línees interurbanes de tramvies 
sovint operaven a les mateixes pistes 
que els trens de vapor, fins que la 
gran accidentabilitat que hi havia que 
fer que el fet de compartís al vell estil 
fos impossible. La diferencia amb els 
moderns tren-tram es que 
s’actualitzen per complir la 
normativa ferroviària, en lloc 
d’ignorar-la. El sistema de Karlsruhe i de Saarbrücken utilitzen una protecció 
automàtica del tren mitjançant el sistema de senyalització anomenat PZB o “indusi” de 
forma que si el conductor es passa un senyal d’emergència s’apliquen els frens. Pel que 
fa als pedals de “l’home mort” també son operatius pels tram-tren circulant per vies 
férrees. 
 
El fet, però, es que el nombre de casos aplicats es molt limitat i els projectes que han 
arribat més lluny que un estudi de viabilitat inicial sovint s’han desenvolupat en altres  
Tramvies antics de Newcastle (Regne Unit) 
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direccions. L’explicació es que construir un tren-tram no es barat ni fàcil. Es necessita 
un bon planejament per tal de aconseguir un bon disseny final del sistema, per 
assignar els rols dels diferents modes en el regim general i per identificar les 
conseqüències per la planificació urbana. També es necessari solucionar d’altres 
qüestions, com es la integració de un tramvia urbà existent. Al ser més complicat en la 
seva estructura de projecte es també més dependent del suport de la societat i les 
estructures polítiques de reglamentació. Tampoc existeix cap automatisme que pugui 
combinar de forma barata l’ús de les dues infraestructures. Els costos més importants 
son, principalment, l’electrificació, la seguretat i la detecció de les instal·lacions 
regionals, els enllaços físics de la infraestructura ferroviària i tramviària i, inclòs, la 
creació de la infraestructura de tramvia des de el començament, les adaptacions 
necessàries de la xarxa existent (com construir un túnel per centre de la ciutat, com 
s’ha fet a Karlsruhe, Alemanya). 
La idea de poder oferir un tren-tram com un transport públic sense obstacles als 
passatgers en els centres de les ciutats segueix sent una idea molt favorable, però 
tampoc cal que desapareixen els elements intercanviadors. Un esquema regional 
integrat amb àrees d’activitats definides pels diferents modes de transport sempre 
implica intercanvis i pot seguint sent atractiu. 
Després del projecte de Karlsruhe, del que parlarem més endavant, hi ha hagut una 
segona generació de projectes que han portat nous elements innovadors que 
facilitaran la integració del tren-tram a les diferents ciutats i regions. 
Així doncs, podem definir el tren-
tram con un sistema de tren-tramvia 
que enllaça la infraestructura del 
tramvia urbà amb la xarxa de trens 
regionals convencionals al voltant de 
les ciutats. 
A mitjans dels anys noranta hi va 
haver un període d’augment 
d’estudis de viabilitat de tren-trams. 
Moltes ciutats i regions amb una 
xarxa de trens regionals, amb o 
sense tramvia, i de poblacions semblants a Karlsruhe van investigar si el concepte 
d’aquesta podria transferir-se a la seva situació. Malauradament, la majoria d’estudis 
van fracassar o no es van posar en practica. 
Tren-tram de Nordhausen (Alemanya) 
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Al principi, al model del tren-tram se'l denominava “model de Karlsruhe”, “compartir 
pista” o “marxa conjunta”. Els seus elements més importants son els següents: 
• Opera en plataforma de tren lleuger o tramvia. 
• Conversió entre plataforma ferroviària i tramviària. 
• Plataforma compartida. 
• Pot operar de forma dual en mode elèctric-elèctric. 
• Pot operar de forma dual en mode diesel-elèctric. 
• S’adapta a una xarxa de tramvia existent però no es un requisit per construir el 
tram-tren. 
Els projectes de conversió són programes que fan ús de la infraestructura ferroviària 
antiga convertint-la en catenària elèctrica per una part considerable de la xarxa. No hi 
ha cap barreja de tramvia i de l’explotació ferroviària. La infraestructura assumeix al 
tram-tren i es construeixen accessos a la via convencional. Es pot electrificar amb 
600/750 V. A més, s’ha de tindre en compte l’ús de la infraestructura ferroviària, ja que 
haurà de compartir-se amb els trens de mercaderies i d’altres trens que no siguin 
elèctrics. 
L’operació del tram-tren involucra tant a la plataforma de tren lleuger com a la del tren 
convencional o de doble carril. En general, la infraestructura (vies i estacions) son 
propietat de l’administració ferroviària mentre que els accessos a les vies i les cotxeres 
son propietat de l’operador del tren lleuger. 
L’operació d’un tram-tren reverteix en la idea de que ha de garantir un accés directe 
des de tota la regió als centres urbans. Això no s’aconsegueix substituint el tramvia pel 
ferrocarril però es poden introduir vehicles pesants del ferrocarril al tramvia urbá 
sempre que els vehicles ferroviaris es puguin adaptar a les regulacions urbanes del 
tramvia. En general el tram-tren no implicarà que els vehicles ferroviaris travessin tota 
la ciutat però si que arribin al centre de la ciutat almenys per un accés. 
 
3.4.2.- MODEL DE KARLSRUHE 
El model de Karlsruhe es pot definir com la inclusió de trens convencionals urbans i 
pesats en una mateixa plataforma. Va ser inicialment desenvolupat i implementat a la 
ciutat de Karlsruhe (Alemanya) per l’autoritat de transit local, la Karlsruher 
Verkehrsverbund. Proporciona una connexió entre la xarxa ferroviària i la xarxa regular 
de la ciutat, per on circulen els tramvies de la ciutat. La xarxa complerta es coneix com 
Stadtbahn Karlsruhe. Els passatgers poden viatjar des de les ciutats més distants de la 
regió fins al centre de la ciutat de Karlsruhe, reduint els problemes de la distancia i els 
inconvenients de tindre que fer transbordament entre la estació de tren principal de la 
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ciutat i el centre de la mateixa. Per la 
majoria de viatges, el nombre de 
transbordaments s’ha reduït 
significativament. El model ha donat 
lloc a la creació de tram-trens similars a 
d’altres ciutats del món. 
 
El model de Karlsruhe va ser el pioner 
en aplicar el concepte del tram-tren 
però ha quedat patent que el sistema 
té una sèrie de característiques que son 
difícils de vendre i aplicar en d’altres 
llocs. 
 
Un dels aspectes més importants es que l’accessibilitat al tren lleuger ha de ser de pis 
baix, requisit bàsic per la resta d’Europa, on l’accessibilitat del transport públic es 
primordial. Per tant, es necessari que es planifiqui el tram-tren amb pis baix. El tram-
tren de Karlsruhe va ser dissenyat en un principi  amb planta mitja o alta, el que 
suposava una barrera per la mobilitat de certs col·lectius. 
No obstant, Karlsruhe es un bon exemple de un ferrocarril convencional que viatja 
d’una estació de tren convencional (l’estació de tren de la ciutat) al centre urbà. 
L’esquema regional inclou diferents línees de tram-tren que operen a través del centre 
de la ciutat, sovint en unitats compactes i amb un material rodant relativament pesat, 
el que fa que Karlsruhe sigui testimoni del retorn de l’estació de tren al centre de la 
ciutat. Això ha suposat certs problemes per la mobilitat pel centre de la ciutat però es 
vol solucionar amb la construcció d’un tram subterrani de la xarxa, que també 
suposarà treure el tramvia convencional de la superfície de la zona peatonal. 
Tot i això, l’augment de passatgers que utilitzen aquest mode de transport i l’èxit que 
té entre la població demostren la utilitat de que ciutats de tamany mitjà puguin 
disposar d’una estació de ferrocarril convencional a una certa distancia del nucli urbà i 
dels beneficis d’una estació de ferrocarril central. 
 
3.4.3.- CIUTATS DEL MÓN AMB TREN-TRAM 
 





• Karlsruhe (Alemanya) 
• Nordhausen (Alemanya) 
• Saarbrücken (Alemanya) 
• Zwickau (Alemanya) 
• Chemnitz (Alemanya) 
• Paris (França) 
• La Haya (Països Baixos) 
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• Alacant (Espanya) 
• Kassel (Alemanya) 
• Sassari (Italia) 
• Nantes (França) 
 
 
Amèrica del Nord 
• Austin ( Estats Units) 
• New Jersey (Estat Units) 
 




• Reunion (França) 
 
Europa 
• Braunschweig (Alemanya) 
• Grenoble (França) 
• Groningen (Països Baixos) 
• Kiel (Alemanya) 
• Liberece (República Txeca) 
• Linköping (Suècia) 
• Lyon (França) 
• Manresa (Espanya) 
• Mulhouse (França) 
• Rijngouwlijn (Països Baixos) 
• Estrasburg (França) 
• Wroclaw (Polònia) 
• Camp de Tarragona (Espanya) 
• Conurbació del West Midlands (Regne Unit) 
• Oporto (Portugal) 
• Coimbra (Portugal) 
 
Oceania 
• Adelaide (Australia) 
 
Amèrica del sud 
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3.4.4.- REQUISITS GENERALS 
 
En general, un projecte de tren-tram serveix per millorar les xarxes de transport públic 
ja existents. Això suposa un luxe, es a dir, s’ha de disposar d’una certa estabilitat tant 
econòmica com social. 
El tren-tram suposa una forma costosa i complicada de transport públic, i per tant, es 
necessària una cultura avançada en qüestions de transport públic per tal de que 
l’iniciativa pugui tindre èxit. 
Per un altra banda, els projectes de tren-tram son complicats i es necessita una 
regulació solida i de gran qualitat. La majoria de projectes cobreixen corredors 
regionals, de manera que es necessària una cooperació entre governs regional, 
centrals i administracions, a més d’un suport polític fort per tal de que el projecte surti 
endavant. 
La planificació de processos associats amb la creació d’infraestructures de transport ja 
son complicats de forma normal, però en el cas d’un tren-tram, encara més. Per tant, 
l’èxit de la iniciativa ve íntimament lligat amb una planificació eficient. D’altra banda, la 
justificació de les propostes han d’estar fortament interconectades amb les 
consideracions de la planificació urbana i els usos del sol. 
Altres aspectes importants son 
adaptar la xarxa de transport actual 
a la futura del tren-tram, així com la 
capacitat de l’autoritat del transport 
públic, tant formal com funcional, 
de poder integrar les responsabilitat 
de tota la xarxa. 
La construcció i explotació 
d’infraestructures de transport 
públic es financien de diverses 
fonts. Els diners necessaris per 
construir i operar la infraestructura 
del tren-tram han d’intentar estar 
equilibrats entre les administracions 
locals i regionals, i s’ha d’intentar 
que la contribució del govern estatal no sigui decisiva. 
La implementació d’un tren-tram pressuposa l’ús de la infraestructura ferroviària 
existent. L’administració ferroviària depèn, en la majoria de països, d’una autoritat 
nacional, i es de competències legals. L’èxit d’un tren-tram ve també condicionat pel 
grau en que les competències nacionals jurídiques i funcionals s’utilitzin de forma 
eficient pels propòsits locals i regionals, o siguin delegades a agencies locals i regionals. 
Els projectes de tren-tram son més transparents i fàcils de portar a terme quan la 
infraestructura ferroviària convencional depèn o es propietat d’una autoritat local o 
regional. Una altra opció pot ser el control privat i la possessió privada del ferrocarril. A 
Alemanya, per exemple, es freqüent l’existència d’explotacions ferroviàries privades. 
L’ implantació del tren-tram també comporta més problemes de seguretat, ja que el 
tramvia es barreja, fins a un cert punt, amb trens pesants. Abordar aquest problema  
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requereix solucions tècniques, així com un enfocament de seguretat adequat dels 
òrgans reguladors. Enfocament excessivament pesats i formals poden posar en perill 
els projectes de tren-tram. Les normatives actuals es basen en regles generals, 
pragmàtiques i qualitatives, com a Alemanya, o pel contrari, amb avaluacions 
quantitativa de riscos, com al Regne Unit, França o els Països Baixos. 
 
3.4.5.- CARACTERÍSTIQUES URBANES I REGIONALS 
 
Històricament, la selecció d’emplaçaments  per una estació de tren convencional era 
un aspecte molt problemàtic en molts casos del segle XIX. A causa, d’aquest fet 
històric, moltes de les estacions de trens principals es troben allunyades del centre de 
la ciutat. La distancia varia de ciutat a ciutat, però es un argument prou vàlid per 
introduir el tren-tram i així tancar la bretxa entre l’estació de tren principal i el centre 
de la ciutat. Perquè això valgui la pena, la distancia ha de ser com a mínim d’uns 1000 
metre, una distancia que es pugui caminar en uns 10-15 minuts. 
Dins de l’àrea urbana, un tren-tram 
es necessari, sobretot entre 
l’estació de tren principal i el centre 
de la ciutat, però també 
possiblement en altres àrees. La 
qüestió es si això es practicable a la 
realitat, es a dir, si un corredor 
d’aquestes característiques es pot 
adaptar en quant a la mida, us, 
estètica, etc. Les dimensions del 
corredor han de permetre el 
muntatge d’un tramvia, pel que fa a 
tots els paràmetres tècnics. Poden 
sorgir problemes com conflictes d’us, el tramvia enfront altres funcions, etc. Ha de ser 
possible un equilibri entre l’ús actual i l’ús renovat o nou del mode de transport. S’han 
de tindre en compte tots els usos que es troben en joc, així com l’ús del corredor per 
altres vehicles, inclosos els vianants. Però també s’han de tindre la combinació dels 
usos genèrics amb les funcions urbanes dels que viuen i treballen a la ciutat. El  servei 
dins del corredor es particularment rellevant, pot posar en perill, o per contra, 
impulsar als comerços de la zona i altres instal·lacions de la zona, tot depèn de l’ús que 
sen faci. 
Un altre aspecte important es el centre històric de la majoria de ciutats, sobretot les 
europees. Son font de patrimoni cultural. Un tren-tram dins d’aquest context històric 
ha de tindre en compte tant les seves limitacions com les seves oportunitats. Per 
exemple, l’existència d’un paisatge urbà històric podria restringir l’ús del 
subministrament elèctric per catenària. No obstant això, les empremtes d’un tramvia 
ofereixen possibilitats per mantenir les superfícies històriques dels carrers intactes (a 
diferencia dels autobusos, els tramvies no necessiten una superfície plana global, 
poden circular en carrers amb llambordes.  
El disseny del centre de cada ciutat es diferent. Existeixen diferents nodes d’activitat  
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econòmica (oficines, centres d’establiment de comerç minorista, educatiu, etc.). Tot 
això determinarà la utilitat del tren-tram. Si els nodes es troben a prop, o en les 
proximitats de l’estació de tren principal, un tren-tram que uneixi aquests nodes seria 
difícil de justificar. Però, en la majoria de ciutats, la distancia entre aquests nodes i 
l’estació de tren es important. Si, a més, existeixen nodes fora del centre de la ciutat, 
en aglomeracions urbanes exteriors o en la regió, son punts positius per l’ instal·lació 
del tren-tram. 
Que la ciutat sigui un centre regional es també important pel tren-tram. Una ciutat 
centrada en la regió, que es connecta amb la resta de la zona tant econòmica com 
socialment ajuda a la implementació del servei. Si existeixen diferents centres 
regionals i nodes distribuïts al conjunt de la regió, el tren-tram es torna menys 
favorable o pot reduir-se la seva eficàcia. 
 
3.4.6.- POBLACIÓ URBANA I REGIONAL 
 
En general, l’ús del tren-tram 
requereix una mida mínima de 
població de la ciutat i la regió. Però 
també es rellevant la mida màxima, ja 
que un tren-tram no es adequat per a 
usos pesats metropolitans, on 
existeixen modes de transport mes 
eficaços. Per tant, s’ha d’examinar el 
corredor de transport potencial i la 
zona de captació proposada. 
La demanda de servei d’un tren-tram 
es molt dependent dels fluxos de 
viatgers potencials segons les seves 
destinacions. Les mes comunes son els treballs (oficines, principalment), 
l’escola/universitat, els centres comercials i els d’oci. L’èxit del tren-tram depèn en 
gran mesura de l’ importància dels moviments que existeixin entre el centre de la 
ciutat i altres pols suburbans. S’han d’identificar les parts de la ciutat i els fluxos que 
s’originen o acaben al centre de la ciutat per tots els grups d’usuaris. 
 
3.4.7.- CARACTERÍSTIQUES DEL TRANSPORT PÚBLIC 
 
El tren-tram es, en principi, un eina per evitar els intercanvis en el trajecte d’un 
passatger a la ciutat. Això significa que no existeixen o es troben molt poques ciutats 
que comptin amb un sistema transeuropeu d’alta qualitat que s’uneixi amb el centre 
de la ciutat. 
En condicions favorables, la vinculació d’una infraestructura urbana i regional es més 
fàcil i barata i obre l’accés a una amplia xarxa regional que transfereix l’operació a un 
tren-tram. L’escenari contrari seria fer grans inversions per crear nova infraestructura, 
però guanyant poc accés. 
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Algunes aglomeracions poden tenir una necessitat de tren-tram però no per accedir al  
centre de la ciutat. En aquest cas seria necessari un vincle tangencial dels centres 
regionals o suburbans que reduís els fluxos de passatgers en les rutes radials cap el 
centre i també la pressió sobre l’intercanvi en algunes estacions d’eixos centrals. 
Una qüestió important es decidir si es millor oferir serveis directes, que atrauran mes 
als passatgers, o facilitar intercanvis amb una parada de tramvia convencional. 
En alguns casos les rutes de tramvia històric dels suburbis necessiten molt de temps 
per travessar el centre urbà i establir la prioritat del tramvia o segregar-lo de la resta 
de modes de transport es difícil. Això pot causar llargs temps de viatge per un servei de 
tram-tren que viatgi entre una zona suburbana i el centre de la ciutat. Si existeix una 
estació de ferrocarril al centre llavors es pot optar per introduir “tramvies ràpids” que 
utilitzin els trams ferroviaris fins a una altre estació de tren situada en un altre zona. 
 
3.4.8.- QÜESTIONS TECNIQUES 
 
L’experiència ha demostrat que 
gairebé tots els aspectes tècnics d’un 
sistema de tren- tram poden ser 
resolts, però n’hi ha de mes favorables 
i de mes complicats. La inexistència 
d’una infraestructura urbana no es 
automàticament una situació de 
desavantatge, ja que dona mes 
llibertat i facilita la planificació de 
solucions integrals d’accessibilitat. 
En quant a la infraestructura 
ferroviària, es important distingir entre 
les electrificades o les sense 
electrificar. S’ha de tindre en compte la 
infraestructura a la que es té accés i la relació d’aquesta amb la resta de les disponibles 
per tal d’optar per una solució d’un vehicle totalment elèctric o diesel-elèctric, o fins i 
tot, una combinació d’ambdues. Certs tipus d’infraestructura urbana de ferrocarril 
poder tendir a servir com a solucions de tren-tram. 
Aconseguir la plena accessibilitat per un sistema de tren-tram, així com per qualsevol 
altre projecte de tren lleuger, es un veritable requisit previ per permetre l’èxit d’aquest 
tipus d’operacions ferroviàries en un futur. Models com el de Karlsruhe, de pis mig o 
alt, son impensables en un futur. Les plataformes tenen que ser fàcils d’accedir i els 
vehicles han de ser de pis baix. 
 
 
3.4.9.- COSTOS I COMPARACIÓ DE COSTOS 
 
Existeixen dos tipus generals de comparacions de costos; l’avaluació de les opcions o el 
contingut de cost-benefici.  
Una comparació dels costos i els beneficis entre el tren-tram i altres modes de  
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transport pot ser necessari per intercanvis a 
gran escala, i es útil sobretot per avaluar la part 
regional d’un tren-tram comparant-la amb 
l’operació d’un ferrocarril convencional.  
Els costos tren-tram/km no només s’han de 
comparar amb les alternatives més cares com 
tramvies nous o fins i tot metros, sinó també 
amb alternatives com una DMU (Diesel 
Multiple Unit) o Unitat  Múltiple Diesel. Si es 
pot demostrar que qualsevol altre mode de 
transport té una relació cost-benefici pitjor que 
un tren-tram, llavors la viabilitat econòmica 
d’aquest es, lògicament, mes gran. Aquesta relació no es la única amb la que decidir 
quin es el mode de transport més adient. Els politics han de decidir si volen més 




Des de fa uns anys el tren-tram es veu com la solució miraculosa amb plataforma 
ferroviària pel transport públic regional. 
No obstant això, el nombre de casos aplicables es limitat i els projectes que van arribar 
més lluny que un estudi de viabilitat inicial sovint s’han desenvolupat en altres 
direccions. Fins i tot a Alemanya, on hi ha un avanç molt important en regulació i 
política ha estat un procés mes lent del que s’hauria esperat. 
No existeix una única explicació per a això, però observant el primer projecte de tram-
tren, el de Karlsruhe es poden obtenir pistes i esbrinar les raons per les quals altres 
projectes no han progressat. 
 
Bàsicament, el tren-tram no es ni barat ni fàcil d’executar. 
La planificació general es necessària des de el començament per tal de crear un 
disseny final del sistema, per assignar els rols dels diferents modes de transport en el 
regim general i per identificar les conseqüències per la planificació urbana. També cal 
una actuació seriosa amb els compromisos que pot implicar, sobretot si s’ha d’integrar 
una xarxa de tramvia ja existent. Existeix una dependència molt forta amb les 
estructures de suport polític i normatiu, ja que suposa un repte important per aquests 
àmbits. 
També poden haver límits físics pel traçat regional de tren-tram, que es pot trobar en 
un radi de 25-40 km al voltant d’una ciutat. Tot i que la idea d’oferir transport sense 
transbordaments dels passatgers als centres de les ciutats segueix sent favorable, 
l’intercanvi no ha de ser tractat de forma dogmàtica amb politiques  “d’evitar 
qualsevol transbordament”. S’ha de crear un esquema regional integrat amb àrees 
d’activitats definides pels diferents modes de transports que comporti intercanvis 
entre aquestos. 
El disseny del material rodant es un altra de les característiques i s’ha de trobar un 
equilibri entre la idea conservadora de la fiabilitat i la idea progressista del disseny.  Cal  
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tenir en compte que malgrat tots els 
requisits tècnics addicionals d’un tren-
tram no es tracta d’un tramvia 
convencional i per tant no tot ha de ser 
disseny i no tots els dissenys es troben 
adaptats per un tren-tram. A França, per 
exemple, la majoria de projectes s’han 
desenvolupat en un context de disseny 
de molt alta qualitat, ja que no volien 
reduir a una idea de tren-tram desfasat. 
Les dimensions del material rodant del 
tren-tram també son una característica 
de disseny, potser menys evident, però 
igual d’important, tant per vehicles vells com nous. Els sistemes de tramvies presenten 
opcions limitades pel que fa a longitud de les andanes i/o l’amplada dels vehicles. Per 
un altra banda, l’esquema del tren-tram dependrà en la majoria de casos de les 
qüestions econòmiques, que dictaminaran si cal la substitució completa dels serveis 
ferroviaris existents, amb la possibilitat de poder oferir una més alta capacitat si es 
necessària, amb vehicles mes llargs o mes amples, o si pel contrari, les unitats actuals 
es poden adaptar al nou model. 
Si la demanda total del transit ferroviari que operaria com tren-tram d’una regió es 
molt baixa, llavors caldria replantejar-se si aquesta solució es la adequada. Igualment, 
es podria operar un tren-tram en alguns casos concrets. 
Un altre aspecte important a tindre en compte es la possibilitat d’operar els tren-tram 
de forma totalment elèctrica o amb unitats diesel en alguns trams del recorregut. 
Segons el cas a estudiar pot ser útil i recomanable aquesta flexibilitat i poder realitzar 
una simbiosi intel·ligent entre el ferrocarril elèctric i el funcionament diesel dins de la 
mateixa companyia operadora. 
Com es lògic de pensar, si es troben dues infraestructures existents al territori, un 
ferrocarril convencional i una xarxa de tramvia, aquestes no s’uniran de forma 
automàtica. Alguns dels costos mes importants son possiblement les instal·lacions 
regionals d’electrificació, seguretat i detecció, els enllaços físics de la infraestructura 
ferroviària i tramviària i fins i tot la creació d’infraestructura nova de tramvia des de el 
començament i les adaptacions necessàries de les xarxes existents. 
Projectes de segona generació com els de les ciutats de Kassel, Nordhausen, etc han 
portat elements innovadors a la idea del tren-tram mitjançant l’adaptació i l’ampliació 
de la idea original de Karlsruhe. Això donarà marge per nous estudis o revisions dels 
enfocaments. Així es podrà trobar la ciutat i la regió ideal per establir un tren-tram de 
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El Karlsruhe Stadtbahn (tren-tram de Karlsruhe) es un sistema alemany de tren-tram 
que combina les línees de tramvia de la ciutat de Karlsruhe, amb línees de ferrocarril 
dels voltants de la ciutat, servint a tota la regió de la vall mitjana superior del Rin i 
connectant amb les regions veïnes. El tren-tram combina l’eficient ferrocarril urbá de 
la ciutat amb un S-Bahn (tren de rodalies), superant el límit entre tramvies i ferrocarrils 
lleugers i pesats. 
Va ser en aquesta ciutat on va néixer el concepte de tren-tram, també conegut, com 
s’ha explicat abans, com model de Karlsruhe o simplement com tren-tram. La idea era 
vincular les línees de tramvia i el ferrocarril entre si per tal d’oferir un sistema de 
transport atractiu per la ciutat i pels voltants. Va ser desenvolupat i aplicat 
gradualment entre els anys 1980 i 1990 i continua estenent-se amb la creació de noves 
línees. Ha servit d’inspiració per moltes altres ciutats europees. 
La línea més significativa operada per tren-tram es la l’antiga línea B, des de 1994 
renombrada com les línees S1 I 
S11. Es va construir per etapes 
entre 1989 i 2006 com a l’ampliació 
d’una línea de tramvia existent de 
la ciutat. Connecta el nord-est amb 
els suburbis del sud-oest. La línea 
inclou seccions de via única en els 
principals carrers dels centres 
locals de Blankenloch, Forchheim i 
Mörsch. Aquesta ruta va ser 
escollida en comptes d’altres 
possibilitats com eren fer passar 
una línea de ferrocarril per les 
proximitats d’aquestes localitats o 
construir un túnel subterrani. 
Si bé el desenvolupament de les línees als municipis propers del nord i el sud es podria 
haver aconseguit simplement amb noves línees de tramvies, aquest no era el cas dels 
suburbis de l’est. Per tant, es va decidir compartir les línees ferroviàries existents, es 
van electrificar, si mes no, algunes seccions, amb un sistema de 15 kV de la línea de 
ferrocarril principal. Després de moltes discussions politiques i llargues negociacions, 
per tal de que el nou tren-tram pugues ser operat segons el reglament de tramvia i 
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3.4.11.2.- Tram metropolità d’Alacant 
 
Inaugurat l’any 2003 es tracta del primer 
tren-tram construït a Espanya. Opera a l’àrea 
metropolitana d’Alacant, a la Comunitat 
Valenciana i es gestionada pels Ferrocarrils 
de la Generalitat Valenciana, empresa 
publica del govern autonòmic. S’encarrega 
dels ferrocarrils de via estreta i dels tramvies 
que discorren per la zona metropolitana. 
El TRAM d’Alacant combina el tramvia en 
superfície tant en vies tramviàries com en 
vies ferroviàries, el tren lleuger (tant en 
superfície com subterrani) al nucli urbá i 
serveis de rodalies (tant trens diesel com tren-tram, amb velocitats de fins a 100 km/h) 
fins a les poblacions properes a l’àrea metropolitana i d’altres mes allunyades. 
Actualment les línees que operen amb tren-tram son la línea 1 (entre Alacant i 
Benidorm) i la línea 3 (entre Luceros i 
Venta Lanuza) que també s’opera amb 
tramvia convencional. Les línees 2, 4 i 4L 
operen amb tramvia i la línea 9 amb 
material automotor diesel. 
La línea 1 es una línea ferroviària que 
uneix Alacant i Benidorm, i en un futur, 
Denia amb l’aeroport de l’Altet travessant 
Alacant a través d’un túnel de forma 
electrificada i adaptada. El tram 
Benidorm-Denai es troba sense electrificar 
i amb andanes de pis alt. A partir de la 
línea Alacant-Benidorm s’han creat 
diversos serveis i ramals tramviaris que 
utilitzen els traçats ferroviaris per 
disminuir el temps de viatge i s’integren 
com tramvies als cascos urbans o les avingudes. 
 
 
3.5.- AUTOBÚS DE TRÀNSIT RÀPID 
 
L’autobús de transit ràpid, en angles BRT (Bus Rapid Transit), es un terme aplicat a una 
varietat del sistema de transport públic amb autobusos que ofereix un servei mes 
ràpid i eficient que un autobús de línea ordinària. Sovint això s’aconsegueix fent 
millores en la infraestructura existent, els vehicles i la programació. L’objectiu 
d’aquests sistemes es orientar la qualitat del servei cap al servei ferroviari, però 
conservant els estalvis de costos i flexibilitat dels autobusos convencionals.  
Tram d’Alacant 
Tram d’Alacant 
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3.5.1.- CARACTERÍSTIQUES GENERALS 
 
Els sistemes BRT venen en una gran varietat de formes, com poden ser carrils exclusius 
amb el seu propi dret de pas, serveis d’autobusos amb carrils VAO, vies d’autopistes o 
amb parades d’autobús en rutes ja existents. 
Un servei de BRT té una sèrie de característiques comunes a tots els casos: 
• Dret de pas exclusiu mitjançant 
carrils propis, de forma que el 
autobús pot operar per separat, 
sense la interferència dels altres 
modes de transport. Encara que 
els autobusos tinguin un radi de 
gir llarg, els carrils exclusius es 
poden dirigir a normes mes 
estrictes respecte una carretera 
oberta. La reducció dels costos 
de construcció al mateix temps 
garanteix una operació segura. 
• El dret de pas del BRT pot ser 
predominant respecte els altres modes de transport, fins i tot per sobre del 
dret de pas del ferrocarril. 
• Els carrils exclusius de BRT es poden crear als centres urbans, dedicant un o 
més carrils d’un determinat carrer a l’ús exclusiu d’aquests autobusos. 
• Existeixen elements d’infraestructura de baix cost que poden augmentar la 
velocitat i fiabilitat del servei d’autobusos com desviaments per autobusos, illes 
d’embarcament, etc. 
• Amplia cobertura. Els sistemes BRT poden compartir les rutes existents amb la 
resta del transit o utilitzar carrils bus que restringeixen el transit a una part de 
la calçada. El servei al llarg de la via publica pot ser millorat mitjançant 
l’aprofitament de mètodes de prioritat per l’autobús. 
• Serveix a un mercat divers, amb una alta freqüència de servia durant tot el dia. 
Mou un gran nombre de persones entre les localitats de forma ràpida i fiable, 
mantenint al mateix temps una experiència de conducció mes confortable. 
Aquestes característiques son essencials per satisfer les demandes d’un mercat 
divers o l’oferta de serveis d’alta freqüència  sense necessitat de subvencions 
elevades. 
• Prioritat per l’autobús. El tracte preferencial dels autobusos a les interseccions 
podrien derivar del perllongament de la llum verda dels semàfors o la impulsió 
d’aquesta llum en les interseccions senyalitzades quan detectin que s’apropa 
un autobús. Aquestes interseccions poden ser útils quan s’implementen a la 
vegada que els carrils bus o els segregats completament, ja que el tràfic d’us 
general no interfereix entre l’autobús i els senyals de transit. 
• Els vehicles comparteixen característiques amb els tramvies. Els 
desenvolupaments tecnològics presents han creat vehicles com els autobusos  
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biarticulats o guiats que es beneficien dels sistemes BRT. Algunes d’aquestes 
novetats son:  
• Millora de la qualitat de conducció amb l’ús del bus guiat i les             
tecnologies de control de propulsió que aconsegueixen un funcionament mes 
suau. 
• Major capacitat, amb busos articulats i de dos pisos. 
• Reducció dels costos de funcionament (del sistema de propulsió elèctric 
híbrid). 
• Una marca o imatge especifica pel servei ( Viva, Max, TransMilenio, 
Metropolitano, etc) situat tant a estacions com als vehicles. La identitat del 
sistema contribueix al seu 
atractiu com a alternativa als 
vehicles privats. 
• Validació dels bitllets 
fora de l’autobús. La validació 
normal a l’interior de l’autobús 
retarda el procés 
d’embarcament, sobretot quan 
les tarifes es validen de forma 
diferent segons la destinació o 
el tipus de passatger. Alguns 
sistemes per validar els bitllets 
poden ser crear una estació o parada d’autobús tancada o un area de refugi 
abans de l’arribada de l’autobús (similar a la forma de validar els bitllets que 
s’utilitza als sistemes de metro). Això permet als passatgers embarcar 
ràpidament a través de totes les portes de l’autobús quan aquest s’atura. 
• Nivell d’embarcament. Molts dels sistemes de BRT utilitzen autobusos 
de pis baix (o plataformes de nivell alt per autobusos de pis alt). Això millora la 
velocitat d’embarcaments de passatgers i l’accessibilitat. 
• En quant a les estacions, els sistemes BRT han de realitzar importants 
inversions en estacions tancades, que poden incorporar atractius com 
mampares i portes corredisses de vidre, a més de disposar de maquines 
validadores, cabines d’informació, etc. Aquest estil d’estacions es molt utilitzat 
als serveis de BRT de Sudamèrica. 
 
3.5.2.- COMPARACIÓ AMB ALTRES MODES DE TRANSPORT 
 
El BRT tracta de combinar els avantatges del sistema ferroviari (principalment el dret 
de pas, el que fa que millori la puntualitat i la freqüència) amb els avantatges d’un 
sistema de bus (construcció baixa, costos de manteniment i de vehicles baixos, etc). A 
Sudamèrica i ciutats d’Àsia es sol comparar el BRT amb el sistema de metro ja que 
normalment disposen d’estacions pròpies tancades, amb torniquets , l’existència de 
targetes intel·ligents i embarcaments a nivell de plataforma. En canvi, a Amèrica del 
Nord es sol comparar amb l’LRT (Light Rail Train) o tren lleuger, ja que normalment  
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existeixen refugis oberts a l’aire lliure amb dispensadors de bitllets o fins i tot nomes 
senyals. 
• Comparació amb 
autobusos convencionals: Els 
carrils reservats al dret de pas 
dels sistemes BRT permeten una 
major velocitat mitjana de 
l’autobús, que proporciona mes 
passatgers per quilòmetre que un 
servei d’autobús convencional. 
També es d’esperar un viatge mes 
suau, ja que el BRT no ha de sofrir 
el “stop-and-go” del transit (les 
frenades i arrencades que es 
produeixen als carrers amb 
transit rodat). El BRT també pot 
oferir un servei de majors 
freqüències que les rutes convencionals, per exemple, els sistemes d’Amèrica 
Llatina depenen en gran part d’intervals          molt curts per tal de poder 
absorbir la demanda de passatgers.  
Com a desavantatges cal remarcar que un BRT necessita carrils mes amples que 
un autobús convencionals. 
• Comparació amb els sistemes ferroviaris: Les diferencies mes importants entre 
els dos sistemes son els costos de construcció, les despeses d’explotació, la 
capacitat, l’adaptabilitat i la imatge. 
Els partidaris del ferrocarril solen destacar que les despeses d’un BRT no son 
necessariament inferiors a les d’un tren o metro lleuger. Els vehicles d’un tren 
lleuger solen ser mes grans però el cost per unitat de passatger pot ser inferior 
al d’un BRT. A diferencia d’aquestos, els sistemes de tren lleuger o tramvia 
requereixen la col·locació de rails per tota la línea. El tramvia, generalment, 
evita les grans obres d’enginyeria, com poden ser túnels, que en canvi si han de 
ser construïts per sistemes de metros, metros lleugers o trens lleugers a 
vegades. A favor, el tren proporciona una conducció mes suau. Els temps de 
detenció a les parades son similars, la capacitat dels sistemes ferroviaris depèn 
de la longitud del tren. 
 




• Facilitat per fer transbordaments, el que permet un canvi de ruta fàcil. Si 
anteriorment es necessitava agafar mes d’un autobús per arribar al destí, 
actualment succeeix igual però només s’ha de validar una vegada el bitllet. Això 
es així a la majoria, per no dir totes, les xarxes de BRT i moltes d’autobusos 
convencionals. 
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• Possibilitat de construcció d’un major nombre de línees i d’estacions en menys 
temps que d’altres sistemes de transport massiu. 
• Carril exclusiu pels autobusos. 
• Menys sorollós i menys contaminant que un autobús convencional. 
• Accessibilitat mes senzilla per persones discapacitades, amb la construcció de 
plataformes mes altes o la utilització de vehicles de pisos baixos. 
• Possibilitat de gran varietat de rutes, mes flexibilitat que no en el cas d’un 
sistema ferroviari. 
• La majoria de viatges i 
trajectes es realitzen en 
menor temps que amb el 
transport convencional, el 
que contribueix a la 
productivitat de la ciutat. 
• A diferencia del 
transport subterrani, permet 
als passatgers gaudir del 
paisatge de la ciutat i no 
s’han de sotmetre a 
desplaçaments per sota de terra, donant una major qualitat al transport de 
passatgers. 
• Contribueix a la millora de aspectes arquitectònics i urbanístics de la ciutat, ja 
que la construcció d’estacions sovint ve acompanyada amb la implementació 
de ponts peatonals, places, voreres mes amples i comerços situats a les 




• Es mes contaminant que un sistema de tren lleuger, tramvia, metro lleuger o  
troleibús. 
• Posseeix una menor capacitat i velocitat comparant-l’ho amb el metro. 
• Pot ocasionar problemes de transit degut a que pot compartir parts de la via 
amb la resta del transit i es susceptible a sofrir accidents o embussos amb altres 
vehicles a les interseccions. 
• El desplaçament del pes en les rodes fa que les lloses i els carrers es deteriorin 
amb mes facilitat que no amb sistemes ferroviaris, que van sobre carrils. 
• Els problemes anterior sumats als problemes de tràfic fan que els sistemes de 
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Finalment, donades les característiques del territori que hem d’estudiar, el Camp de 
Tarragona, els modes de transport públic col·lectiu mes adients serien el tren-tram o 
tren lleuger i el BRT o Autobús de transit ràpid. A continuació s’analitzen avantatges i 
inconvenients de ambdós sistemes i els espais mes adients per la seva implementació. 
 
 
4.1.- CARACTERÍSTIQUES GENERALS 
 
La decisió d’una ciutat o regió de construir i operar un d’aquest dos modes de 
transports no es una decisió fàcil i depèn de molts factors, de forma que depèn de la 
morfologia urbana, la densitat, el clima, les classes socials, el transit, la distribució 
urbana, les posicions politiques, les inversions disponibles i molts d’altres factors, serà 
mes convenient decantar-se pel Bus de Transit Ràpid o pel tren lleuger, en el nostre 
cas particular del Camp de Tarragona, el tren-tram. 
 
4.2.- CARACTERÍSTIQUES DEL BRT 
4.2.1.- CARACTERÍSTIQUES FÍSIQUES 
4.2.1.1.- Tipus de via 
El tipus de via por on pot circular un BRT pot ser molt divers i segons la morfologia i les 
necessitats i recursos les ciutats opten per un tipus o un altre. 
A la taula següent es mostra una relació de cada tipus de via amb les ciutats on s’ha 
implantat: 
Localització Amèrica del Nord Oceania Europa Amèrica del Sud 
Túnel Boston 
Seattle 
Brisbane   
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Carril exterior segregat Ottawa 
Pittsburgh 
Vancouver 
 Rouen  
Trànsit mixte Honolulu 
Los Angeles 
Vancouver 
 Leeds  
Font: Projecte “Modelo de diseño de redes de servicios interurbanos BRT” 
Entre les configuracions que proporcionen un carril segregat per us exclusiu de 
l’autobús podem trobar, generalment, quatre disposicions diferents: carril situat a la 
mitjana d’una calçada de dos sentits, carril situat als laterals de la calçada, calçada 
pròpia i rampes d’us exclusiu pel bus. Normalment una línia combina diferents 
d’aquests modes al llarg del seu recorregut. 
Els carrils situats a la mitjana solen tindre interseccions amples, a vegades 
acompanyades de plataformes i carrils addicionals de gir a l’esquerra. Si es dona el cas 
que a l’intersecció el gir a l’esquerra es prohibit, la secció del creuament pot ser mes 
estreta; si existeix ample suficient de calçada i el transit d’autobusos es elevat es pot 
afegir un carril addicional perquè el servei exprés avanci al local. En aquesta disposició 
es pot crear un conflicte entre busos que continuen recte per la intersecció i els 
vehicles que volen girar a l’esquerra; es pot solucionar mitjançant senyals de transit 
que prohibeixin el gir a l’esquerra o semàfors sincronitzats que permeten el gir però 
sense entrar en conflicte. A més, es bo potenciar que el creuament de peatons i 
ciclistes sigui per llocs habilitats, col·locant barreres en zones no autoritzades, etc. 
  Esquema d’un carril situat a la mitjana d’un corredor. Font: Projecte “Modelo de diseño de 
redes de servicios interurbanos BRT” 
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Un carril exclusiu col·locat al lateral d’un corredor sol tindre les calçades destinades a 
ambos modes de transit (vehicle privat i autobusos) separats per una certa distancia. 
Una distancia adequada entre la calçada del vehicle privat i la del autobús pot ser 
entre 30-100 metres. A més, si l’ample del corredor així ho permet, poden separar-se 
també els dos sentits de circulació del bus, el que produirà un sistema amb mes 
seguretat pel que fa a col·lisions. En aquest cas, el conflicte es dona en els girs a la 
dreta, especialment pels motoristes, que solen no fixar-se en si ve o no l’autobús i 
entren al seu carril als girs a la dreta. Per millorar aquest problema, com mes 
separades es trobin ambdues calçades major serà la seguretat, ja que augmentarà la 
visibilitat. 
Les calçades pròpies d’us exclusiu per bus tenen un funcionament independent al de 
qualsevol altre carrer paral·lel que pugui haver, i contràriament als casos anteriors, no 
depenen d’ells. En aquesta disposició la prioritat radica en la velocitat, els motoristes i 
els peatons, especialment si les interseccions no es troben senyalitzades. Aquestes 
solen ser menys amples que en els casos anteriors. Amb aquesta disposició es poden 
incloure carrils bici i voreres intermitges per peatons. 
 Esquema d’un carril situat al lateral d’un corredor. Font: Projecte “Modelo de diseño de redes 
de servicios interurbanos BRT” 
Esquema d’un sistema de BRT amb calçada propia. Font: Projecte “Modelo de diseño de redes de 
servicios interurbanos BRT” 
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Per últim, a alguns sistemes els autobusos tenen rampes pròpies d’accés i sortides al 
flux del transit general. En aquest cas, la unió entre la rampa i la calçada s’ha de tractar 
com una intersecció. Es important prendre mesures per tal de que els vehicles privats 










Esquema d’una rampa d’us exclusiu per bus. Font: Projecte “Modelo de diseño de redes de 
servicios interurbanos BRT” 
4.2.1.2.- Servei 
Quan parlem de servei, s’han de seguir una sèrie de pautes, les mes importants son: 
• Els patrons de servei i les freqüències s’han de decidir segons el tipus de via per 
la que circula el BRT, l’estructura de la ciutat, els mercats potencials existents i 
els recursos disponibles. Sempre que sigui possible es preferible que els busos 
circulin per carrils total o parcialment segregats. 
• Ha de ser senzill i fàcil d’entendre per l’usuari, així com directe i eficient. Es 
preferible tindre poques rutes d’alta freqüència (bon servei) que moltes però 
amb pitjor freqüència. 
• L’estructura de la ruta te que incloure una combinació d’un servei basic que 
pari a totes les parades complementat amb un d’exprés. El servei convencional 
pot operar els 7 dies de la setmana mentre que l’exprés pot operar nomes a les 
hores punta dels dies laborals, per exemple. 
• Els carrils reservats per BRT han de permetre la circulació de vehicles 
d’emergència i altres busos locals (sempre i quant no perjudiquin en excés el  
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servei del BRT) als nuclis urbans i de vehicles d’alta ocupació (VAO) o de 
park&pool en les vies segregades d’autovies i autopistes (igualment sempre 
que no perjudiqui el servei del BRT). 
• S’han d’intentar maximitzar les velocitats mitjanes d’operació mitjançant l’ús 
d’estacions i vehicles que puguin reduir el temps perdut a les parades. 
• Les tarifes han de ser integrades en el sistema de transport de la ciutat o area 
metropolitana, encara que l’import pugui ser diferent d’un servei a l’altre. 
4.2.2.- CARACTERÍSTIQUES FUNCIONALS 
4.2.2.1.- Velocitat comercial 
La velocitat comercial es una de les característiques funcionals bàsiques d’un sistema 
de BRT, pel que s’ha d’aconseguir que aquesta sigui elevada per tal de que el mode de 
transport sigui competitiu. 
L’objectiu principal es reduir els temps de recorregut, parades i interseccions, així com 
el nombre d’interseccions i parades, encara que aquest últim pot entrar en 
contradicció amb la percepció del servei per part dels usuaris, ja que disminuint el 
nombre de parades augmenta la velocitat comercial però també augmenta els temps 
d’accés a la parada. 
El temps de recorregut depèn en gran mesura de les característiques de la via, ja que 
serà molt major si per ella circula transit mixte (privat i públic) o si l’ús es exclusiu pel 
BRT. Per aquest motiu, aquells serveis amb carril segregat físicament gaudiran d’una 
major velocitat comercial. 
Un altre mesura per reduir el temps de recorregut es disposar carrils addicionals a les 
zones d’estacions, per permetre que el servei exprés que circula per la línia no s’hagi 
de detenir i pugui avançar als busos detinguts a la parada. 
Si parlem del temps perdut a les interseccions, existeixen diferents mesures per tal de 
reduir-lo. La mes radical es reduir el nombre d’interseccions que interfereixen en el 
servei, es a dir, impedir el gir a l’esquerra si el carril bus es troba a la mitjana de la 
calçada o impedir el gir a la dreta si el carril bus es troba al lateral de la calçada. Encara 
que el sistema pot ser efectiu, aquesta mesura perjudica en un alt grau a altres modes 
de transport, sobretot al vehicle privat. 
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Una altra solució es dotar a les interseccions de senyalització semafòrica que prioritzi 
el pas del transport públic o crear els anomenats queue jump, carrils addicionals a les 
interseccions d’us exclusiu pel bus, que permeten evitar els embussos produïts pels 
semàfors en vermell. Aquest carril pot ser acompanyat per prioritat semafòrica, fent 











 Esquema d’una intersecció amb queue jump. . Font: Projecte “Modelo de diseño de redes de 
servicios interurbanos BRT” 
Per últim, s’ha de reduir el temps perdut a les parades, es a dir, perquè els passatgers 
puguin pujar i baixar de l’autobús. El procés es pot dividir en tres fases: obrir i tancar 
portes, la carrega i descarrega dels passatgers i el temps perdut en frena i accelerar de 
l’autobús. El temps d’obrir i tancar portes ve implícit al model de bus i no es pot 
modificar. El temps normal son uns 4 segons (2 per obrir portes i 2 per tancar-les). 
Esquema de intersecció amb carril preferent per BRT.Font: Projecte 
“Modelo de diseño de redes de servicios interurbanos BRT” 
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On mes es pot actuar es el temps  de carrega i descarrega de passatgers. No hi ha un 
sol mode de reduir aquest temps. Es important que els vehicles tinguin portes per 
ambdós costats de forma que la pujada al bus s’efectuï per un costat i la baixada per 
l’altre, evitant els fenòmens que es produeixen al metro, per exemple. Això requereix 
estacions adequades que ho permetin amb passos de zebra per crear la via situats 
preferiblement a la part posterior del vehicle per tal d’evitar accidents. 
Si nomes disposem de vehicles amb portes a un costat es preferible que en tinguin 4 
per tal de que dues siguin d’entrada i dues de sortida. 
En quant a la validació dels bitllets, es molt recomanable que es puguin validar a 
l’entrar a l’estació, de forma que nomes es pugui accedir a ella validant el bitllet. Així 
s’eviten les cues d’entrada al vehicle, normalment el temps que mes perjudica al 
servei. Un altre alternativa es la adoptada pel tramvia de Barcelona, on l’accés al 
vehicle es lliure i es valida al seu interior, on es disposen de validador a prop de cada 
porta. Es important evitar un únic validador en una única porta i mes encara que la 
venta del bitllet es faci a l’interior del vehicle perquè penalitza molt el temps de 
parada. L’estació ha de disposar de punts de venta de bitllets i altres títols de 
transport. 
Un altre millora important per reduir el temps de pujada i baixada dels passatgers es, 
precisament, eliminar el concepte de “pujar” i “baixar” substituint-los per entrar i 
sortir al vehicle. Es a dir, que l’accés a l’autobús es faci al mateix nivell, evitant escalons 
d’accés. Es pot aconseguir de tres formes: utilitzant vehicles de pis baix, disposant de 
rampes als vehicles i disposant de plataforma elevada a l’estació. Això també facilita en 
gran mesura l’accés per persones de mobilitat reduïda  
Pel que fa a la parada del vehicle, aquest pot disposar d’un sistema d’autoguia que 
permeti una parada mes precisa, reduint el “forat” entre la plataforma i el vehicle. 
4.2.2.2.- Percepció del servei pels usuaris 
La percepció del servei depèn en gran mesura de la percepció del temps per part dels 
usuaris. 
Dins de la percepció del temps, l’aspecte mes important es la distancia entre parades. 
Un usuari no utilitzarà el servei si hi ha poques parades, ja que es trobaran allunyades 
unes de les altres i serviran a un nombre menor de possibles usuaris. 
Un altre factor molt important es el temps d’espera. Per reduir aquesta percepció es 
recomanable que les estacions siguin amplies, ben il·luminades, amb calefacció i aire 
acondicionat i que estiguin ben conservades. Es evident que no es poden aconseguir 
aquestes comoditats a totes les parades però si a les mes utilitzades i per tant les que 
capten mes passatgers. 
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Per últim, tampoc s’ha de menospreciar el temps de transferència, es a dir, el temps 
percebut de transferència entre diferents modes de transport. S’ha d’intentar que 
aquesta transferència sigui el mes rapida possible i que les instal·lacions siguin 
agradables i que els corredors de transferència s’adaptin a l’urbanisme de la ciutat. 
L’altre gran percepció de l’usuari es la qualitativa, es la que tracta sobre temes com la 
seguretat, l’il·luminació o els vehicles. Els usuaris percebran el nivell de servei 
depenent de les característiques de la via, de les estacions, dels vehicles o del sistema 
de ratificació. 
Alguns dels aspectes mes importants son la disponibilitat de càmeres de vigilància i 
personal de seguretat, l’accés amb passos de zebra amb semàfors de prioritat per 
peatons, una estació destinada a l’ús exclusiu dels usuaris o una estació adaptada a 
persones de mobilitat reduïda. 
També es important un bon manteniment de l’estació, una bona il·luminació i un 
servei d’informació que mostri les diferents rutes existents, la forma d’accedir a les 
andanes i els llocs on es poden efectuar les transferències. L’estació ha de disposar de 
punts de venta de bitllets i altres títols de transport, així com tendes o d’altres serveis. 
Per últim, hauria de disposar de pantalles que informessin en temps real de l’espera 












 Esquema d’una estació accessible a persones de mobilitat reduïda. Font: Projecte “Modelo de 
diseño de redes de servicios interurbanos BRT” 
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Si parlem dels vehicles, s’ha d’intentar que siguin de la màxima capacitat possible, però 
adequats a la demanda. Si son vehicles nous, amb apariencia moderna, ben 
mantinguts i il·luminats augmentarà el nivell de servei percebut. Han de tindre un 
nombre adequat de seients, alguns reservats per persones d’atenció especial 
(persones grans, embarassades, de mobilitat reduïda, etc). També han de disposar 
d’aire acondicionat i calefacció. Es preferible que siguin de pis baix, adaptats a 
persones de mobilitat reduïda, respectuosos amb el medi ambient. Han d’indicar quina 
ruta efectuen i diferenciar-se de la resta de serveis. 
Pel que fa a la via, es important que la segregació sigui eficient, amb priorització 
semafòrica i que la construcció del carril del BRT estigui acompanyat de millores 
urbanístiques (nous arbres plantats, ampliació de voreres, ornamentació, etc). 
Per acabar, es molt recomanable que el sistema de validació estigui a l’estació i que es 
disposi de bitllets senzills i d’altres títols (mensuals, d’estudiants, etc.) de forma que 
pertanyin a un sistema de tarifes integrat que faciliti la transferència amb altres modes 
de transport. 
 
4.3.- CARACTERÍSTIQUES DEL TREN-TRAM  
4.3.1.- CARACTERÍSTIQUES FÍSIQUES 
4.3.1.1.- Tipus de via 
Un dels principals avantatges del tren-tram es que pot operar a línies de ferrocarril 
convencional, podent compartir-les amb els serveis de ferrocarril convencional o 
utilitzant vies obsoletes. Això aconsegueix maximitzar l’ús de la infraestructura 
ferroviària de la zona, estalviant-se en molts trams la construcció de nova 
infraestructura. 
A les ciutats, allibera espai per ampliar voreres o construir carrils bici, reduint la 
necessitat d’utilitzar el vehicle privat a l’interior del nucli urbà. A més, contribueix a la 
regeneració urbana del corredor, amb ampliacions de voreres, arbrat nou, passarel·les 
peatonals, etc. 
Quan el tren-tram circula per la ciutat es comporta com un tramvia i ha d’adaptar-se al 
transit de la mateixa així com ser un complement mes de la mobilitat pel nucli urbà. Els 
tramvies ajuden a gestionar el transit, ja que utilitzen l’espai viari de forma mes 
eficient i poden accedir a carrers mes estrets, com als cascs antics de les ciutats, amb 
una limitació no obstant. Si el tren-tram circula per grans avingudes es interessant 
segregar-lo de la resta del transit i donar-li dret de pas prioritari. Igual que en el cas del  
Viabilitat del tren-tram del Camp de Tarragona 
COMPARACIÓ ENTRE BRT I LRT. 





BRT es poden prohibir girs a la esquerra si el tren-tram circula pel mig de la calçada o 
prohibir el gir a la dreta si circula pels laterals de la calçada, però també com en el cas 
del BRT, això influirà en la circulació del vehicle privat, possiblement perjudicant-l’ho 
bastant. De igual forma, segregar el tram pot afavorir a vianants i ciclistes que veuran 
com en el corredor del tramvia disposen de carrils i àrees mes importants per la seva 
circulació. 
En situacions de transit mixt es recomanable col·locar les vies del tramvia al mig de la 
calçada, donant-li prioritat sobre la resta del transit i aconseguint velocitats mes 
elevades a més d’evitar conflictes amb els ciclistes que poden circular pel lateral de la 
calçada. 
Si es dona prioritat semafòrica al tren-tram s’aconseguirà una major efectivitat del 
servei. Els senyals de transit es poden programar per donar prioritat al tren-tram 
mitjançant la detecció selectiva de vehicles. Es a dir, el semàfor es posarà verd quan 
detecti que s’apropa el tramvia.  De igual forma que el BRT, es poden habilitar carrils 
reservats al tramvia als carrers estrets o les interseccions per tal de que les cues de 
transit no l’afectin. Si a més, es disposen les estacions i parades a la calçada amb la 
infraestructura necessària perquè peatons i ciclistes accedeixen fàcilment s’afavoriran 
els fluxos d’entrada i sortida al vehicle afavorint a la velocitat comercial del tramvia. 
4.3.1.2.- Capacitat 
La capacitat d’un tren-tram pot oscil·lar entre la del tren lleuger (2000-20.000 
pax/hora) i la del tren convencional (>15.000 pax/hora). En canvi el BRT pot assolir 
com a molt uns 2000 pax/hora. Per tant, si es preveu que les demandes de passatgers 
seran superiors a uns 5000 pax/hora en alguns corredors es recomanable pensar en un 
sistema de tren-tram, en comptes d’un BRT. 
La capacitat màxima probablement nomes s’assolirà en algunes hores punta i en dies 
concrets pel que difícilment hi haurà un col·lapse freqüent del servei.  
Pel que respecta als vehicles, els autobusos tenen una comoditat igual al nombre d 
seients i una capacitat que es la suma dels seients mes la carrega que pot anar de peu. 
Calcular la capacitat en tramvies es mes complicat. Per norma, es considera que pot 
haver 4 passatgers de peu per metre quadrat disponible. Els tramvies es dissenyen per 
transportar una gran carrega de viatgers de peu, de manera que hi ha molts menys 
seients en relació a l’autobús. L’àrea de peu també s’ha de distribuir per tal de donar 
cabuda a cadires de rodes, cotxets de nadons, bicicletes, etc. Alguns fabricants 
suposen una capacitat màxima de 6 pax/m2 mentre que amb 8 pax/m2 ja comencen a  
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donar-se símptomes d’aixafament. Aquesta ultima xifra s’utilitza per determinar les 
característiques del motor del vehicle. 
Un altre característica dels tramvies es que encara que existeixen seients disponibles, 
molta gent prefereix viatjar de peu, ja sigui perquè el viatge es de poques parades, vol 
estirar les cames o simplement prefereix estar dret.  
Com el nostre cas es un tren-tram, potser es necessari un nombre una mica superior 
de seients, ja que el vehicle recorre mes longituds i distancies mes llargues entre 
parades quan viatja entre ciutats i es possible que alguns passatgers vulguin asseure’s 
en una proporció mes alta que si tractéssim únicament el mode tramviari.  
4.3.1.3.- Park&Ride 
Els sistemes de Park&Ride (Aparcar i agafar un altre mode de transport) es una forma 
útil de reduir el nombre de vehicles que entren a una ciutat. Han de ser llocs que es 
trobin al costat d’un servei de transport alternatiu que circuli cap al centre de la ciutat, 
en el nostre cas el tren-tram, però també poden ser línies d’autobús, BRT o una estació 
de tren. Han de ser llocs situats a les afores de la ciutat i el seu èxit depèn de les 
mesures de seguretat del pàrquing i de la freqüència de servei del transport públic. 
Alguns dels majors inconvenients es que d’alguna forma es “condiciona” als usuaris a 
utilitzar el vehicle privat fins el park&ride i després agafar el transport públic, quan es 
possible que el poguessin agafar de bon principi sense tindre que utilitzar el vehicle 
privat. Això es produeix perquè moltes vegades aquests aparcaments tenen tarifes 
molt inferiors a les del transport públic. Un altre problema es que aquests 
aparcaments no contribueixen a la reducció de la congestió, sino ben al contrari, 
atreuen a mes vehicles privats cap al centre de la ciutat. 
El tren-tram combinat amb park&ride pot reduir molts d’aquest inconvenients. L’alta 
capacitat del vehicle públic ajuda a oferir una comoditat raonable per a hores puntes, 
quan poden arribar molts vehicles privats a l’aparcament. Un sistema de tarifes 
integrades també afavoreix la intermodalitat entre els dos modes, utilitzant un sol 
bitllet per la utilització dels dos modes. Tindre l’aparcament al costat de la línia de tren 
per on circulin trens de rodalies, convencional i tren-trams es molt pràctic i afavorirà 
aquest tipus de mobilitat.  
Aquests aparcaments son més útils quan es tracta d’unir diferents nuclis urbans, com 
es el cas del Camp de Tarragona i així potenciar l’ús del transport públic entre les 
diferents ciutats. Els aparcaments als afores de les ciutats i al costat de la línia de tren 
afavoriran que els viatgers deixin el seu cotxe aparcat i viatgin en el tren-tram cap a la 
seva ciutat de destí. 
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El tren-tram ofereix un alternativa rapida, sense congestió i de ràpid accés als nuclis 
urbans. Té una accessibilitat alta i una capacitat capaç d’absorbir demandes en hores 
punta. Es útil per viatges laborals, d’estudis o per anar de compres. Per tant, les 
persones amb vehicle privat, si tenen l’oportunitat  d’aparcar el cotxe als park&ride i 
utilitzar una alternativa publica de qualitat, com el tren-tram, contribuiran a reduir la 
congestió a les entrades i en el centres dels nuclis urbans, a més d’afavorir la utilització 
del transport públic, amb els avantatges que això suposa. 
 
4.3.2.- CARACTERÍSTIQUES FUNCIONALS 
4.3.2.1.- Percepció del servei pels usuaris 
El tren-tram en la seva modalitat de tramvia quan circula pels nuclis urbans té una 
important unió amb els vianants, de forma que es molt atractiu fer-l’ho circular per 
carrers comercials o zones restringides a la resta del transit de forma que sigui un 
transport totalment accessible pels vianants. 
Un tramvia s’alimenta mitjançant una infraestructura elèctrica pel que no emet gasos 
contaminants com la resta de vehicles i per tant no afecta a la salut dels peatons. La 
falta de soroll que això suposa es pot evitar amb els “gongs” típics del tramvia, per tal 
d’advertir de la seva presencia. A diferencia del BRT el tramvia segueix una via 
predeterminada formada pels rails de la qual no es pot desviar. Els rails son l’indicatiu 
perquè la gent “s’adoni” que per allà circula un tramvia i per tant augmenti la seva 
atenció a l’hora de creuar les vies o simplement circular per la zona. La via es pot dotar 
d’elements per augmentar la precaució dels vianants. 
El tramvia es la forma mes accessible de transport públic per persones de mobilitat 
reduïda i gent gran ja que disposen de pisos baixos i s’alineen perfectament amb les 
plataformes a mes de disposar de una conducció mes suau que en el cas del BRT. 
Per tal de captar el màxim nombre de passatgers possibles cal col·locar les parades a 
prop de centres d’activitats i vivendes, amb camins ben remarcats, directes i que 
condueixen als peatons fàcilment fins a la parada. 
Un tramvia circulant per un carrer estàndard, especialment si reemplaça a un servei 
d’autobús, ha de tindre parades a no mes de 400 metres de distancia. Quan el tren-
tram circula entre les ciutats pot aturar-se a zones on també es presti servei 
d’autobusos locals i les parades poden ser mes espaiades. A més, es pot oferir un 
servei exprés que funcioni en hores punta per tal de transportar als viatgers 
ràpidament entre els centres mes importants de demanda. 
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S’ha d’intentar que els vianants puguin accedir a la parada sense haver de sortejar 
obstacles, ni passarel·les ni altres passatges.  
A l’hora de construir el tren-tram es pot destinar part de la plataforma ferroviària com 
a carrils bici o zones per passejar. Sovint les vies de ferrocarrils en desús es poden 
convertir en corredors d’aquest tipus on es potencia l’ús de la bicicleta i el anar a peu. 
Per tant, la percepció del usuaris del tramvia es en gran part la dels vianants, ja que el 
tramvia es converteix en el mode de transport mes amigable ja que es accessible, 
ràpid, còmode i arriba a zones on altres serveis no podrien arribar. Si això s’afegeix a 
una velocitat comercial alta gracies a la priorització semafòrica i a que al ser un tren-
tram es pot viatjar a ciutats veïnes sense tindre que fer transbordaments en un temps 
reduït, aquest mode de transport pot ser molt atractiu per un gran percentatge de la 
població de la regió. 
La accessibilitat es un dels punts forts del tren-tram. El vehicle es comporta com un 
tren de rodalies entre els diferents nuclis urbans i com un tramvia quan circula pel 
nucli urbà. Pot compartir amb els vianants l’espai de la ciutat i aconsegueix transportar 
els passatgers als seus destins de forma ràpida, eficient i sense fer transbordaments 
entre serveis regionals i locals. 
El tren-tram es un eina molt potent contra la congestió viaria. Amb una capacitat 
superior a la del autobús convencional, l’articulat o el BRT permet transportar un 
major nombre de passatgers entre poblacions properes. S’ha demostrat en sistemes 
implementats a Europa que el tren-tram te una provada capacitat d’atracció d’usuaris 
desde el vehicle privat cap al públic. De mitja un 20% dels passatgers utilitzen el tren-
tram com alternativa durant les hores puntes. A més, la seva utilització redueix la 
congestió als corredors on dona servei. Si, a més, es posen “traves” a la utilització del 
transport privat (peatges, radars, etc.) i s’ofereix una alternativa d’alta qualitat, com 
pot ser el tren-tram, captarà encara mes viatgers. 
Els sistemes de tramvia o de tren lleuger contribueixen a reduir la contaminació a 
causa del transit i els accidents de transit. 
Un altre aspecte important es el patrocini i la imatge que dona al transport públic de la 
zona. Una bona publicitat, amb un símbol distintiu del servei que l’identifiqui 
provocarà una atracció de possibles usuaris cap a aquest servei i millorarà la imatge i 
possiblement l’eficiència de la resta del transport públic de la regió. 
Un altre avantatge es l’econòmic. Els serveis, comerços i oficines al llarg d’un corredor 
urbà de tren-tram pot millorar la competitivitat econòmica de la zona. La construcció 
de vies i estacions contribueix a la confiança dels serveis locals a que augmentarà la  
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mobilitat de persones a la zona i que, per tant, si el servei es de bona qualitat, 
consistent i sostenible, afavorirà al comerç i al serveis de forma que operaran mes 
eficientment.  També afavoreix l’ocupació i els preus dels immobles, així com el 
desenvolupament dels nuclis urbans en comptes de l’expansió de la ciutat cap els 
afores. 
Actualment, els carrers de les ciutats i la majoria de carreteres entre ciutats es troben 
saturades.  Existeixen diverses solucions per tal de reduir la congestió, algunes son 
complementaries i d’altres no però ens centrarem en les que pot oferir la construcció 
d’un tren-tram a la regió. 
Com ja s’ha explicat anteriorment, el tren-tram permet moure un gran nombre de 
persones de forma eficient, segura i còmode entre les ciutats i pobles i fins als centres 
urbans de les mateixes. Ajuden a la regeneració de les zones, fent els llocs mes 
atractius pels compradors, treballadors i visitants. A més, ocupen poc espai viari en 
comparació amb el vehicle privat. 
Tot i això, el ciutadà mig es troba molt aferrat al seu vehicle privat i es molt difícil que 
canviï de forma de pensar i es passi al transport públic, a no ser que sigui una opció 
mes atractiva o fent molt menys atractiu el viatge en vehicle privat. Per atreure 
passatgers, el tren-tram ha d’oferir una experiència d’igual qualitat i satisfacció, de 
forma que el possible client compari els costos i es decideixi per l’opció tramviària. 
Aconseguir aquest canvi de mentalitat exigeix un gran esforç per part tant de les 
administracions com dels ciutadans i adaptar-se a les necessitats de la població i les 
diferents regulacions en matèria de mobilitat que vagin apareixent. 
Els beneficis d’un tren-tram ja s’han esmentat anteriorment però si volem que sigui 
competitiu i que la percepció del usuaris sigui bona es necessari acomplir els següents 
requisits: 
• Vehicles grans amb gran capacitat de carrega. 
• Carrils segregats que ofereixen seguretat, rapidesa i amplitud. 
• Priorització pel tren-tram en les interseccions. 
• Penetració del tramvia a les zones peatonals. 
• Entrada directa als centres urbans. 
• Us eficient de l’espai viari. 
• Planificació de solucions per tal d’afavorir a la majoria de modes de transport, 
sense perjudicar greument al vehicle privat però si limitant el seu us i vialitat. 
• Reducció de contaminació, soroll i emissions de gasos. 
• Temps de viatge inferior a altres modes de transport. 
• Fiabilitat, comoditat i seguretat pel passatger. 
Viabilitat del tren-tram del Camp de Tarragona 
COMPARACIÓ ENTRE BRT I LRT. 





• Minimització de retards i demores. 
• Vehicles còmodes, ben il·luminats, agradables, amb aire acondicionat, 
calefacció, bona accessibilitat per tot tipus de passatgers (persones de mobilitat 
reduïda, gent gran, etc). 
• Parades properes als grans destins de la població. 
• Servei freqüent i fiable. 
• Tarifes assequibles, amb bitllets integrats al sistema tarifari de la ciutat o la 
regió i amb bitllets mensuals, d’estudiant, etc. 
 
4.3.2.2.- Medi ambient 
Si parlem de medi ambient, el tren-tram es normalment elèctric, si mes no, dins els 
nuclis urbans, pel que no emet contaminació per combustió de combustibles. Utilitza 
l’energia de forma mes eficient que els autobusos o els cotxes. Els sistemes elèctrics 
poden provenir de fonts renovables, el tren-tram es silenciós, millora el paisatge urbà, 
millorant l’atractiu de la ciutat. Per millorar la seva imatge, es pot presentar com un 
mode de transport per combatre l’escalfament global, millorar la qualitat de l’aire i 
reduir l’ús de combustibles fòssils. 
La capacitat d’un tren-tram es pot situar entre 2000 i 18.000 pax/hora, per tant es pot 
considerar un vehicle de baixa contaminació i alt transport de masses. L’experiència 
mundial demostra que els tren-trams i en general els sistemes de trens lleugers o 
tramvies eliminen milers de desplaçaments en cotxe cada dia per les carreteres, 
reduint la producció de gasos contaminants i fent un us mes eficaç de l’espai viari. 
Per tant, encara que els motors actuals son molt eficients i han reduït notablement 
l’emissió de gasos, l’augment de vehicles privats a tot el món anul·la aquest avantatge 
provocant cada vegada un pitjor ambient a les gran ciutats i empitjorant la salut de les 
persones i del planeta en general. Per tal de solucionar això, es necessari restringir l’ús 
del vehicle privat. Sovint aquestes mesures son molt impopulars, i el que no te sentit 
es restringir el vehicle privat sense oferir una alternativa pel viatger. Es aquí on entra 
en joc el transport públic i en concret, el tren-tram, que pot oferir un servei de qualitat, 
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4.4.- ELECCIÓ DEL MODE  
 
 
 BRT (Bus Ràpid Transit) 
 
 
Exemple d’un autobús articulat, en concret del model Alstom. Font:Alamys 
 
Capacitat del bus 
Àrea lliure (m2) Passatgers en peus (6 peix/m2) Passatgers 
asseguts 
Passatgers totals 
10,56 64 57 121 
 
 
 LRT (Light Rail Train) 
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Capacitat del tren lleuger 
Àrea lliure (m2) Passatgers en peus (6 peix/m2) Passatgers 
asseguts 
Passatgers totals 
48 288 92 380 
 
 
4.4.1.- Criteris de selecció del mode 
 
 Tècnics: Capacitat, velocitat comercial, intervals, accessibilitat. 
 Econòmics i financers: Costos d’inversió, costos d’operació i manteniment. 
 Urbanístics: Expropiacions, barreres urbanes, congestió del transit. 
 Externalitats: Accidents, contaminació del aire, escalfament global. 
 
4.4.2.- Àrees d’aplicació dels diferents modes de transport 
 
Cada mode de transport te un area d’explotació diferent i es pot classificar segons la 






    
  










Podem observar que el metro convencional es idoni per molt altes capacitat i entorns 
molt metropolitans, pel que queda descartat en el nostre cas. Les nostres opcions es 
desplacen a velocitats inferiors i serveixen a demandes de passatgers també inferiors, 
però s’adapten millor a les característiques de la zona que estudiem, on la demanda no 
es tan gran com podria ser a una gran ciutat. 
 
També podem ordenar els diferents modes segons la quantitat de passatgers que 
poden desplaçar i la distancia que hi ha entres les diferents estacions, com al següent 
gràfic: 
Font: Alamys 
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Del gràfic podem destacar que els modes de LRT i metro convencional realitzen un us 
mes eficient de l’espai, ja que traslladen un nombre mes alt de passatgers a una major 
distancia i amb major velocitat. 
Pel que fa a capacitat del material rodant al següent gràfic es mostra la capacitat del 
diferents modes de transport per intervals de 180 segons entre cada vehicle:  
El següent gràfic mostra l’ample de via que requereixen els diferents modes de 
transport per tal de mobilitzar 50.000 persones per hora/sentit. 
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També cal tindre en compte l’espai que ocupen els modes de transport no només en 
l’ample de la via sinó en la via en general, el fet normal que crea congestions als 
carrers de les ciutats. Així doncs, es interessant per la següent reflexió: 
 
                                   Impacte en el nombre de vehicles   







200 160 3 1,25 1 0,17 
50.000 40.000 750 312 250 42 
Font: Alamys 
En termes de capacitat una unitat de metro pot mobilitzar a aproximadament 1200 
passatgers, on es necessitarien 950 vehicles privats, 20 busos i 8 vehicles de LRT. Es pot 
determinar, per tant, que una unitat de metro convencional pot treure del carrer quasi 
1000 vehicles privats, el que afavoreix de forma molt important a la descongestió dels 
carrers. 
 
4.4.3.- Criteris tècnics 
 
Els costos d’inversió en un LRT varien molt, depenent principalment de la categoria de 
la via, del tipus d’estructura, de la classe de vehicle utilitzat, de les comoditats de 
l’estació i de la seva accessibilitat. 
Mentre algunes línees de LRT aprofiten les vies existents amb un cost estimat d’uns 5 
milions $/km altres que requereixen la construcció d’infraestructura poden trobar-se 
entre els 15-35 milions $/km. 
 
Pel que fa al BRT, es superior a l’autobús convencional en quasi tots els aspectes 
(carrils, estacions, vehicles, control, imatge pels passatgers, etc).  
Les decisions politiques son mes fàcils de prendre quan es parla d’un BRT, donats els 
seus baixos costos d’implementació. Els resultats son visibles a curt termini i els majors 
costos futurs de manteniment i externalitats negatives es troben sovint a càrrec 
d’altres administracions. 
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La teoria de que el BRT pot igualar als mitjans ferroviaris amb un cost molt inferior ha 
fet que a vegades es cometin errors seriosos de planificació del transport. 









Components del sistema 
Categoria de la 
via 
Transit mixte Vies parcialment 
segregades 
Transit mixte 
Vies parcialment segregades 
Vies exclusives 
Transit mixte 
Suport Xarxa viaria Xarxa viaria Rails 
Guía Conduit Conduit Guiat 
Propulsió Combustió Combustió Eléctrica 
Control del 
vehicle 
Visual Visual Visual/senyalització/seguretat 
intrínseca 




Trens de 1-4 cotxes 
(4x180 =720 peix) 
Línees/elements operatius 
Línees Nombre elevat Nombre reduït Nombre reduït 
Interval en cada 
línea 
Llarg/mitjà Curt Curt 
Distancia entre 
parades (m) 
80-250 200-400 250-600 








Característiques del sistema 
Costos 
d’inversió/km 
Reduïts Moderats/elevats Elevats 
Despeses 
d’explotació/espai 
Intermitges Intermitges Baixes 
Funcionament per 
túnel 
No No Si 
Servei a zones 
peatonals 
Variable Difícil Atractiu 
Imatge del 
sistema 
Regular Bona Excel·lent 
Impacte sobre l’ús 
del sol I 
l’habitabilitat 
humana 
Inexistent Moderada Important 
Atracció de 
passatgers 
Regular Bona Excel·lent 











Al gràfic anterior podem observar la comparació dels costos de cicle de via (LCC). Es 
veu clarament que els costos més elevats 
convencional es el que els te mes reduïts. A més, els costos d’operació i manteniment 
son destacablement elevats al BRT també, mentre que la infraestructura es menys 
important, al contrari que al metro lleuger, on
BRT té uns costos bastant elevats en comparació amb els altre modes estudiats.
 
A continuació es mostren algunes gràfiques on es comparen diversos aspectes tècnics 
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se’ls emporta el BRT mentre que el tramvia 











4.4.4.- Criteris econòmics i financers
 
A continuació s’exposen els criteris econòmics per decidir el mode de transport idoni 
segons la zona on es vol implementar. Els següents gràfics ens donen informació sobre 
les àrees mes idònies per cada mode de transport:
 
 






A continuació compararem el cost anual equivalent pel que fa a capital, operació i 
manteniment dels diferents modes de transports estudiats, que 
 
 Metro elevat  
 Metro subterrani 
 LRT 
 BRT amb un carril per sentit





















Podem observar que els majors costos 
inicials son els del metro convencional 
i l’elevat. El LRT te un cost inicial 
semblant al dels ferrocarrils de 
rodalies mentre que el sistema més 









Viabilitat del tren-tram del Camp de Tarragona 
COMPARACIÓ ENTRE BRT I LRT. 









Dels resultats podem observar que els BRT son el mode amb mes avantatges 
econòmics davant els sistemes amb plataforma ferroviària. Per tot el ventall de 
demandes en que poden proveir la mateixa quantitat d’oferta. El resultat es deu a la 
gran diferencia en la inversió inicial.  
Cal matisar que l’anàlisi nomes inclou els costos propis del mode, sense considerar 
impactes urbans ni externalitats. 
 
4.4.5.- Criteris urbanístics 
 
L’avantatge econòmic del BRT es deu a la necessitat d’una inversió inicial molt menor, 
davant les alternatives sobre rails, oferint igual capacitat de transport. Per aconseguir 
la capacitat típica d’un metro convencional, l’ample del dret de via d’un BRT hauria de 
ser de 18 metres. Mantindre la circulació vial general i d’accés al comerç i a la 
propietat exigeix un ample vial mínim del ordre de 45 metres. Ara bé, no totes les 
ciutats tenen avingudes continues tan amples que permetin insertar carrils exclusius 
de BRT, no sense abans expropiar algunes parcel·les col·lindants. 
L’expropiació d’una franja per tal d’eixamplar l’avinguda pot tindre un molt alt cost 
que redueixi els punts a favor econòmics que tenia el BRT en un principi. Pot arribar el 
cas que l’expropiació sigui inacceptable per tal de preservar els valors urbanístics de la 
zona. 
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Un altre gran problema urbanístic son les barreres urbanes. L’implantació d’un BRT o 
d’un LRT amb un nivell de servei equivalent a un metro convencional, obliga a limitar el 
nombre d’interseccions amb la xarxa vial urbana. Els vehicles del transit tranv
tindran que desviar-se i concentrar
Hi haurà majors temps de recorregut i costos operatius del transit, ja sigui per majors 
recorreguts o per major congestió vial. A més, els peatons tindran una me
oportunitat de creuament, o ho 
això comporta un impacte sobre la vida comercial de les vies afectades.
Els carrers i avingudes que rebin el transit desviat se aproparan al seu límit de 
capacitat, provocant una disminució de la velocitat i augmentant el cost operatiu i de 
temps de viatge. Al següent gràfic s’ha valoritzar el cost operatiu i de major temps 















A les àrees d’intensa circulació vehicular el cost que suposen els desviaments del 
transit vehicular i peatonal poden superar àmpliament el cost anual equivalent de 
inversió en BRT. 
El cost anual d’un BRT i en general del sistemes de transport a nivell 





Per decidir la solució mes idònia per una ciutat aquesta te que obeir principalment a 
les voluntats politiques de div
Una diversificació que te que sopesar els usos del sol i les especificacions urbanes de 
cada barri de la ciutat, així com la evolució demogràfica i del hàbitat i, en definitiva, la 




Pel que fa a la seguretat, es superior a les explotacions ferroviàries que a les carreteres 
si parlem a accidents/km. De fet, es 20 vegades mes segur viatjar amb tren que fer
Font: Alamys
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-se sobre una quantitat limitada de vies travesseres. 
tindran que fer mitjançant passarel·les
 
 
ersificar els sistemes de transport. 






 elevades. Tot 
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per carretera. Els costos per accident a la majoria de països es troben situats als 








Ratis de fatalitat per mode (morts per mil milions de persones
2002 







                        METRO                                                                               BRT
 
Podem observar que als BRT hi ha mes persones lesionades en accidents, i de major 
gravetat, que als metros. 
Al rang de capacitat en que competeixen el metro i el BRT, la valorització dels 
accidents es significativament menor al metro. La relació es semblant si l’estudi es fa 
amb un LRT. 
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Externalidades : metro de 












Un punt molt important es el mediambiental, s’ha d’incentivar l’estalvi energètic de les 
ciutats incentivant la seva densificació i l’ús del transport públic. Les ciutats amb mes 
densitat de població son les que menys energia consumeixen pel que fa al transit ja 
que es solen fomentar els trajectes no motoritzats, donat que les distancies dels 
destins (treball, universitat, llocs d’oci i consum, etc) son mes curtes caminant o anant 
amb bicicleta. 







El metro, el LRT i els BRT eliminen per igual la circulació dels busos antics altament 
contaminants. Tot i això els BRT continuen funcionant amb motors de combustió, 
emetent a l’aire contaminant que tenen un alt cost en termes de salut publica. També 
s’emet CO2 (anhídrid carbònic), gas principal generador del escalfament global. 
 
En conclusió, les valoritzacions de les 
externalitats tenen un major pes quan 
son per accidents i molt inferior en 
quant a efectes ambientals, com es 
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Impacto urbano y 
externalidades : metro de 
10 Km vs. BRT para 100 
millones viajes / año
 
 
Si parlem d’impactes urbans i 
externalitat podem observar que els 
impactes urbans son molt variables 
segons el tipus de ciutat, però poden 
arribar a valors molt superiors al del 
total de totes les externalitats:  
 
 
Finalment, si realitzem l’anàlisi anterior, però ara tenint en compte les valoritzacions 
dels impactes urbans (en ciutats que no es troben ben adaptades a implantacions de 
BRT) i les externalitats, que incideixen poc en el resultat, s’inverteix el resultat de la 
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• Els sistemes de BRT i LRT han de ser vistos com complementaris. La selecció 
d’un o l’altre depèn de la demanda del corredor de transport a servir. 
• El BRT tendeix a ser mes apropiat per ciutats petites o de tamany mitjà. Els seus 
baixos costos laborals fan que sigui preferible al LRT, el qual requereix mes 
personal. 
• Per volums mes elevats de passatgers, l’ús de viaductes o túnels pels centres 
urbans de gran densitat i el servei directe a les zones peatonals fa que 
normalment sigui preferible el LRT al BRT. 
• El BRT te costos d’inversió menors, però també una vida útil menor i uns majors 
costos d’operació. També cal destacar que té un impacte positiu sobre les 
externalitats. 
• El LRT té uns costos d’inversió majors, però també una vida útil mes llarga i uns 
costos d’inversió menors. A més, té un excel·lent impacte positiu sobre les 
externalitats. 
• El BRT i el LRT representen un nivell superior en les relacions de costos 
d’inversió/rendiment. De entre aquests modes resulta clarament superior el 
LRT per la qualitat del servei i el seu paper a la ciutat. 
• Els dos sistemes son elements central d’un desenvolupament econòmic urbà, 
de la millora mediambiental i de la promoció d’un ambient urbà mes centrat en 
les persones que l’habiten. El que comunment es coneix com “qualitat de vida”. 
• Els planejaments generals tenen que generar un marc per decisions politiques 
encadenades en successives administracions per tal de que es puguin executar 
a llarg termini. 
• Per la implantació de sistemes nous, la proposta tècnica mes intel·ligent es la 
de concebre els corredors de BRT com precursors de futurs corredors de LRT. 
Això permet ser flexible a curt termini en quant a les demandes de mobilitat i 
les condicions urbanes, però a la vegada estanca el creixement futur sobre un 
corredor amb demandes garantitzades. Son de preveure aquests fets des de la 
concepció de línies de BRT. 
• El LRT i el BRT son solucions valides pels corredor radials cap als nuclis urbans i 
redueixen per igual la circulació de busos antics altament contaminants. 
• La comparació entre modes s’ha de fer considerant les particularitats de cada 
ciutat. 
• No es poden generalitzar conclusions aplicables al cas de cada ciutat. 
• Segons l’entorn urbà, la viabilitat disponible i el transit transversal, els BRT o els 
LRT poden resultar solucions recomanades. 
• L’anàlisi permet exposar algunes conclusions que constitueixen alineaments 
orientadors mes generals. 
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• Dels factors considerats en la comparació BRT vs LRT els mes importants son el 
cost de les expropiacions per dret de pas de la via i el cost operatiu dels 
automòbils, temps d’ocupants i peatons, per la barrera urbana que suposa el 
dret de via a nivell. Aquests dos factors tenen mes pes que la valorització dels 
accidents. 














5.- ESTUDI DE DEMANDA 
 
5.1.- INTRODUCCIÓ 
Realitzar un estudi de demanda es necessari per tal d’estimar quina serà la demanda 
futura de viatgers en el tren-tram. Els resultats permetran conèixer el servei correcte 
que s’haurà de facilitar per les necessitats del territori del Camp de Tarragona, i per tal 
de fer a aquest transport públic competitiu, rendible i eficaç. 
En primer lloc, caldrà determinar quina es la demanda actual de viatges a la zona del 
Camp de Tarragona i posteriorment calcular la demanda futura i la demanda latent, es 
a dir, aquells viatges que actualment no es realitzen però que es faran una vegada 
s’ofereixi el servei del tren-tram. 
L’oferta actual de transport públic al Camp de Tarragona es majoritàriament per 
carretera.  Entre les dues principals ciutats, Tarragona i Reus, existeixen serveis 
ferroviaris de Renfe amb una oferta de 2 serveis en hora punta i sentit amb un temps 
de trajecte de 14 min, a més, també trobem serveis de busos interurbans amb temps 
de 20-30 min i freqüències de 15-60 min en hora punta i sentit. En vehicle privat, el 
temps promig entre les dues localitats es d’uns 18 min. 
Entre Tarragona i els municipis de la costa existeixen serveis de busos interurbans cada 
20 min en hora punta trigant 15 min fins arribar a La Pineda, 28 min fins a Salou i 40 
min fins a Cambrils. Existeixen també serveis ferroviaris de mitja distancia que uneixen 
Tarragona, Salou i Cambrils, en direcció Tortosa. Son dos serveis en hora punta i sentit 
amb un temps de trajecte de 20 min fins a Cambrils i de 12 min fins a Salou. En vehicle 
privat, el temps promig entre Tarragona i Salou es de 14 min i entre Tarragona i 
Cambrils de 20 min. Entre Tarragona, Vila-seca i Cambrils existeix també un servei de 
bus amb una freqüència d’un servei en hora punta per sentit i un temps de trajecte 
entre 33 i 45 min. 
Entre Reus i Cambrils trobem 4 línies d’autobús amb freqüències d’un servei per hora 
punta per sentit i temps de recorregut entre 29 i 38 min. En cotxe es triga 16 min. 
Entre Reus i Salou l’oferta es d 2 serveis en hora punta per sentit, recorregut de 30 min 
i en vehicle privat es triguen 12 min. 
La alternativa escollida comporta un tram entre Tarragona i Reus, passant per La 
Floresta, Les Gavarres, el CIM El Camp, la futura Estació Central i l’aeroport de nova 
construcció. Un altre tram que uneix Tarragona i Reus però passant per Vila-seca, amb 
aproximadament la meitat del tram utilitzant infraestructura ferroviària existent. Un  





últim tram uneix Vila-seca amb Port Aventura, Salou i Cambrils utilitzant la plataforma 
ferroviària existent a partir de Salou. 
Al Camp de Tarragona s’han realitzat tres enquestes en els últims 10 anys. Aquestes 
enquestes ens donaran les dades i xifres necessàries per tal de fer l’estudi: 
• SIMCAT 2001: Realitzada al 2001 es tracta d’una enquesta feta per la mobilitat 
obligada (viatges per treball o estudis) en vehicle privat. Es bastant antiga, i per 
tant, les seves dades son poc fiables, a més de que no estudia la mobilitat no 
obligada, actualment igual o més decisiva que la obligada. 
• EMQ 2003: Realitzada a l’any 2003, es una mica més actual i disposa de dades 
en període no estival, mentre que la del 2001 només ho feia del període estival, 
amb mes moviment ja que tractem una zona altament turística. Tot i això, la 
mostra es petita i no permet treure conclusions massa exactes. 
• EMQ 2006: Aquesta es l’ultima enquesta de mobilitat quotidiana feta fins al 
moment, es preveu una nova per aquest any 2011 o el següent. Es la millor 
mostra de les tres, per ser la mes recent i per estudiar una mostra amplia en 
vehicle privat. Malauradament no disposa de dades en període no estival. 
 
5.2.- DADES BÀSIQUES 
A continuació es comparen els viatges realitzats segons les dades de les tres 
enquestes, per tal de veure les seves diferencies: 
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Podem observar que el major nombre de desplaçaments son interns i es realitzen a la 
ciutat de Tarragona, tant en vehicle privat com en TPC. A continuació venen els 
desplaçaments interns de la ciutat de Reus, tant en vehicle privat com en TPC. Els 
desplaçaments interns a Cambrils es troben en tercer lloc pel que fa al vehicle privat 













Com s’ha dit anteriorment, el Camp de Tarragona es tracta d’una zona altament 
turística i per tant, els viatges en temporada estival es multipliquen, i en determinats 
municipis o localitats de forma molt important. En el gràfic següent es pot veure la 
















A part d’observar que efectivament la majoria de desplaçaments al Camp de Tarragona 
es realitzen internaments a les ciutats de Tarragona i Reus, al ser les ciutats mes 
importants del territori, es poden observar les grans diferencies de mobilitat en 
municipis costaners i turístics, sent el cas mes destacable el de Salou, on els viatges 
passen de ser quasi 1000 a l’hivern a ser mes de 6000 en temporada d’estiu. En menor 
magnitud, aquest augment també es dona als municipis de Cambrils, Vila-seca i, 
lògicament, en els desplaçaments entre aquestes localitats. Per contra, les gran ciutats 
es “buiden” en temporada estival, reduint-se lleugerament el nombre de 
desplaçaments interns. 
Mobilitat en dia feiner estival i no estival. Font: EMQ 2003 




 Així doncs, a partir de les dades de les diferents enquestes es poden constituir matrius 
OD (Orígen-Destí), taules on es mostren els desplaçaments entre els diferents 
municipis. A partir d’aquestes matrius es poden generar mapes de fluxos, on es 
plasmen els desplaçaments amb diferents gruixos per tal de, visualment, veure quins 
desplaçaments al Camp de Tarragona son mes importants. A continuació es mostren 
aquests mapes:  





Es pot observar que a tots els mapes destaca un 
desplaçament, l’existent entre les ciutats de Tarragona 
i Reus, i el mes important de la zona del Camp. Els 
viatges entres els altres municipis son mes reduïts. 
També es pot observar la diferencia de trajectes a 
l’època estival, on augmenta el flux a pràcticament tots 
arcs. Pel que fa al transport públic, es destacable el seu us entre les localitats 
turístiques a l’estiu, centrats sobretot a la zona de Salou i Port Aventura, destins molt 
importants pels turistes.  L’últim mapa ens mostra la utilització del TPC respecte la 
resta de modes de transport. Veiem que entre Tarragona, Salou i Cambrils i entre 
Tarragona i Reus hi ha una bona oferta i els viatgers utilitzen mes el transport públic 
que en desplaçaments entre altres municipis. 
A continuació es mostra el repartiment modal, per donar una idea del pes dels 
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Una vegada mes, observem que la major part de desplaçaments s’efectuen 
internament a la ciutat de Tarragona, seguits pels desplaçaments entre les ciutats de 
Tarragona i Reus i els interns de Reus. També son destacables els desplaçaments entre 
Tarragona i Vila-seca, Salou i Cambrils i Tarragona i Cambrils. 
5.3.- FERROCARRIL 
El ferrocarril es decisiu a l’hora de estudiar la demanda. Les diferents estacions 
situades a la demarcació son focus d’atracció i generació de viatges. A continuació es 
mostra la demanda de les línies existents al Camp de Tarragona al llarg de l’any: 
La línia mes utilitzada es la que transcorre per la costa mediterrània. Es fa patent la 
importància del turisme a la zona mediterrània amb l’augment de passatgers a aquesta 
línia durant els mesos d’estiu. 
Pel que fa a l’arribada i sortida de viatgers, la següent taula ens dona aquestes dades: 
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De la taula concloem que l’estació de ferrocarril mes important es la de Tarragona, al 
formar part de les tres línies de regionals que circulen pel Camp de Tarragona. La 
segueix en nombre de viatgers la de Reus, amb un nombre bastant menor. Després 
venen en importància les estacions de tren de Salou, Cambrils i Port Aventura. 
Si parlem de viatges interns del Camp de Tarragona, es a dir, viatges en ferrocarril 
entres les estacions del Camp, el nombre de desplaçaments es molt reduït. El Camp de 
Tarragona no disposa encara d’un servei de rodalies, encara que es possible que es faci 
patent a partir de l’any 2012. Per tant, de moment els viatges en ferrocarril es realitzen 
amb el serveis regionals. Donades les baixes freqüències per un servei de ferrocarril 
tan proper no es el mode de transport mes utilitzat per desplaçaments curts, guanyant 
el vehicle privat i l’autobús enfront el ferrocarril. A continuació es mostren les xifres 















Es pot apreciar que el major nombre de desplaçaments interns al Camp es realitzen 
entre Tarragona i Salou, seguits pels efectuats entre Tarragona i Cambrils i els de 
Tarragona a Reus. La resta de viatges son mes reduïts i no destacables, tot i que com ja 
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s’ha dit, en conjunt el nombre de desplaçaments interns en ferrocarril del Camp es 
força baix. 
5.4.- BUS INTERURBÀ 
Les línies interurbanes del Camp de Tarragona son el principal mode de transport 
col·lectiu al territori. La gent que es desplaça en transport públic entre els diferents 
municipis del Camp ho fa en autobusos interurbans. A continuació es mostren les 
principals línies existents amb origen o destí d’algun o mes municipis del Camp de 
Tarragona: 
Podem observar que les línies d’autobús interurbà mes utilitzades son la de Tarragona-
Salou-Cambrils i la de La Pineda-Cambrils. Les dues circulen per zones altament 
turístiques i a continuació es veurà com la seva utilització s’incrementa en època 
estival. Amb una gran diferencia de viatgers segueixen en ocupació les línies de 
Pratdip-Reus-Tarragona i Colldejou-Cambrils-Vilaseca-Tarragona. 
A continuació es mostra la demanda anual de les principals línies d’autocars i es pot 
observar la tendència al alça que ocorre als mesos d’estiu: 
 
Font:Direcció General de Tràfic (DGT). 2005. 














Aquestes quatre línies son les mes utilitzades al Camp de Tarragona. Destaca 
clarament la línia entre Tarragona i Cambrils on als mesos d’estiu es dispara la seva 
utilització mentre que als mesos d’hivern la seva ocupació disminueix dràsticament. De 
forma similar encara que mes moderada ocorre amb la línia entre Salou i Vila-seca. Les 
línies entre el barri marítim de Cambrils i Reus i entre la platja de Cambrils i Reus 
presenten una estacionalitat mes equilibrada amb una ocupació mes constant al llarg 
de l’any. 
A la taula següent es realitza una matriu OD per tal de veure entre quins municipis del 
Camp hi ha mes desplaçaments utilitzant l’autobús interurbà: 
Font: GISA 
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Veient la taula es determina que efectivament, la línia d’autobús mes utilitzada es la de 
Tarragona-Cambrils, a l’època estival. La segueix amb diferencia la de La Pineda-
Cambrils i posteriorment la de Reus-Salou. Així doncs, es pot concloure que el major 
moviment d’autocars es produeix amb epicentre a Cambrils i estenent-se per la costa 
fins a Tarragona passant per Salou. Aquests municipis son els mes turístics al Camp i 
per tant es raonable que així sigui, explicant així també l’augment de demanda estival. 
 
5.5.- BUS URBÀ 
Les ciutats de Tarragona, Reus, Vila-seca, Salou i Cambrils posseeixen línies de 
autobusos urbans. Les mes desenvolupades son les de Tarragona i Reus, mentre que 
Vila-seca i Salou comparteixen un sistema de busos urbans. A la taula següent es 






5.6.- CONCLUSIÓ DELS MODES TERRESTRES 
Una vegada vistos tots els modes de transport públics terrestres es pot realitzar un 
agrupament dels mateixos i comparant les diferents enquestes veure entre quins 
municipis es produeixen el major nombre de desplaçaments: 
Font: Operadors de busos urbans. Dades 2006. 



















A la gràfica no s’inclouen els viatges en busos urbans de Tarragona i Reus. Es pot 
apreciar que, en conjunt, la majoria de desplaçaments interurbans es realitzen entre 
les dues majors ciutats del Camp, Tarragona i Reus. Seguidament els viatges mes 
nombrosos son entre Tarragona i Salou, entre Tarragona i Cambrils i entre Tarragona i 
Vila-seca. 
 
5.7.- AEROPORT DE REUS 
L’aeroport de Reus com a principal i única infraestructura aèrea del territori estudiat es 
un pol molt importat de generació i atracció de viatges. Al següent gràfic es mostra 




Viatges/dia en dia feiner no estival. Font: GISA 


































Es pot apreciar un augment de passatgers continu i mes accentuat a partir de 2004 i un 
lleuger desnivell de clients a partir de 2007 amb un despunt l’any 2009. Per tant, en 
general els passatgers han anat augmentat amb una estabilització en els darrers anys.
També podem observar l’estacionalitat dels passatgers al següent 
els períodes amb més moviment a l’aeroport:
Es pot veure com als últims
accentuat. Als mesos estivals el transit de passatgers augmenta de forma molt 
important, mentre que durant el 
Una vegada mes, es detecta l’atracció 
l’estiu el nombre de turistes es molt elevat.
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 anys es produeix el mateix patró i cada vegada més 
període hivernal es produeix molt poc moviment. 













, on s’aprecia 





En quant al transport públic que arriba a l’aeroport existeixen les següents línies 
actualment: 
A part també arriba a l’aeroport la línia de l’empresa Plana que surt de Tarragona. 
La majoria de viatgers ho fan, en ordre d’utilització, en bus discrecional, seguit pel taxi, 
el cotxe privat, el cotxe de lloguer i el bus públic . 
5.8.- PORT AVENTURA 
El parc d’atraccions es un altre pol atractor de viatges molt important. A continuació es 
mostren els viatges diaris realitzats en vehicle privat i en transport públic desde els 






Podem observar com les xifres en vehicle privat i transport públic son semblants en 
quant a magnitud però no en el repartiment. Així la majoria de visitants en autobús 
procedeixen de La Pineda, nucli costaner molt turístic del municipi de Vila-Seca, de 
Cambrils i en menor mesura de Tarragona mentre que els visitants que ho fan en 
vehicle privat provenen de Salou, el municipi mes proper al parc, de Reus i de 
Tarragona. 
5.9.- MATRIU DE VIATGES EN TRANSPORT PÚBLIC 
Una vegada analitzat tot el transport públic del Camp de Tarragona es el moment de 
realitzar una taula per tal de comptabilitzar-l’ho: 
Font: GISA 
Passatgers/dia en vehicle privat.  
Font: Estudi de demanda GISA 
Passatgers/dia en autobús interurbà.  
Font: Operadors d’autobusos. 




Per realitzar la matriu es tenen en compte els següents aspectes: 
• Si els valors en les tres enquestes (SIMCAT 2001, EMQ 2003 i EMQ 2006) son 
semblants s’agafa un valor promig de les tres, exceptuant els casos en que hi ha 
alguna dada més fiable que les altres, comparant-la amb les del operador. 
• Si els valors de les tres enquestes difereixen s’agafa el valor que s’apropa més a 
les dades de l’operador. 
• Pels valors urbans s’agafen directament els valors de l’operador. 
• El nombre total de viatges es semblant a les tres enquestes. 
• La relació del nombre total de viatges urbans i interurbans respecte el nombre 
total de viatges es semblant. 
Així doncs, s’obté la següent matriu O/D: 
 
Viatges/dia en transport públic en dia feiner. Font: Estudi de demanda GISA 
 
Linees d’autobusos urbans i interurbans del Camp de Tarragona. Font: Estudi de demanda GISA 




Aquetes dades traduïdes visualment ens donen el 
següent gràfic: 
Podem observar com ja s’havia esmentat 
anteriorment, que el major flux en transport públic es 
realitza entre les dues principals poblacions del 
Camp, es a dir, entre Tarragona i Reus. En molt 
menor grau també hi ha una mobilitat destacada     
entre Tarragona i Vila-seca. 
 
5.10.- AUGMENT DE LA DEMANDA PER L’ANY 2030 
Per tal de d’esbrinar la demanda del tren-tram a llarg termini es realitzen algunes 
hipòtesis sobre el creixement del territori del Camp de Tarragona. Així podem 
determinar si la demanda futura amortitzarà la inversió inicial d’implantació del 
tramvia. 
Els diversos estudis de creixement del territori atorguen un creixement de la mobilitat 
(viatges/dia) en període no estival d’un 30% a l’entrada de Tarragona pel traçat que ve 
de la N-340 i d’un 50% del traçat que arriba a la capital per la T-11. 
Llegenda 






Viatges/dia entre municipis del Camp de Tarragona. Font: Estudi de demanda de GISA 




Altres punts locals a tindre en compte son: 
• Aeroport de Reus:  Es preveu una demanda de 1’3 milions de passatgers per 
any que utilitzaran el tren-tram. La demanda de l’aeroport seria de 4,4 milions 
de passatgers per any segons l’Estudi d’Aeroports de Catalunya (2009). 
• Les Gavarres: Es preveu la urbanització dels terrenys propers a la zona 
comercial de Les Gavarres. L’increment de població a aquest sector seria de 
25.000 nous habitants. Considerem que el 50% del viatges es faran en tren-
tram. S’estima que els nous viatges generats serien de 2,5 milions de pax per 
anys. 
• CIM El Camp: Quan s’acabi la construcció del centre intermodal es preveuen 
3500 llocs de treball nous. Això generaria uns 700 viatges/dia en tren-tram 
suposant que el 50% dels viatges es fessin en aquest mode de transport. Per 
tant, es generarien 0,2 milions de passatgers per any. 
• Estació central: Considerant que un 10% accedeixi en tren-tram es suposa una 
demanda de 50.000 pax/any. 
 
5.11.- DEMANDA CAPTADA DEL VEHICLE PRIVAT 
Per determinar la demanda captada del vehicle privat s’aplica la hipòtesis de que la 
millora del temps de viatge en transport públic en entra en escena el tren-tram fa que 
hi hagi un transvasament d’usuaris del vehicle privat al transport públic. La hipòtesis es 
basa en el model de repartiment modal que enuncia que si els costos en transport 
públic entre un origen i un destí disminueixen en escenaris amb una nova oferta de 
transport públic la quota d’aquest augmenta en detriment de la disminució de la quota 
del vehicle privat. Aquesta hipotesis es basa en la aplicació del model de repartiment 
modal utilitzar pel Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de 
Catalunya. 
 
Factors de creixement de mobilitat en TP entre la situació actual i l’any 2030. Font: GISA 




El cost percebut per l’usuari del sistema de transport públic te en compte el temps 
d’accés a la parada, el temps d’espera, el temps de viatge en transport públic, el temps 
de transbordament si existeixen mes d’un mode de transport, el temps d’accés a la 
destinació a més de la comoditat del servei i el cost monetari del viatge. Però sobretot 
es te en compte el temps total de viatge, com a factor decisiu. 
En canvi, el cost percebut per l’usuari del vehicle privat te en compte el temps de 
viatge i el cost i temps d’aparcament. 
A continuació es mostra la captació de viatgers entre les principals ciutats del Camp de 
Tarragona. Hi ha una millora del cost percebut en transport públic de 8,94€ sense tren-
tram a 7,22€ amb el sistema de transport. Això produeix un augment de la quota de 
transport públic d’un 14,4% a un 19,3%, mentre que la quota del vehicle privat 
disminueix el mateix valor. També disminueix el temps d’accés aproximadament dos 
minuts, el temps d’espera 3 minuts i el temps de recorregut dos minuts. 
 
5.12.- CARACTERÍSTIQUES DE LA DEMANDA 
Finalment, per calcular la demanda anual hem de tindre en compte la demanda 
captada pel tren-tram d’altres modes de transport públic i del vehicle privat, així com 
la mobilitat induïda i els factors d’estacionalitat per cada recorregut. 
La mobilitat induïda s’estima en un 15% sobre la demanda del tren-tram, captada tant 
del vehicle privat com del transport públic. 
Exemple de la captació de demanda del vehicle privat entre Tarragona i Reus. Font: GISA 





Els factors d’estacionalitat s’obtenen a partir de la variació de la demanda de les línies 
d’autobús interurbà, urbà i ferrocarril de mitja distancia al llarg de l’any.  Aquests 
factors son decisius entre Tarragona i l’àmbit de la costa ja que la demanda als mesos 
d’estius es igual a la demanda de la resta de l’any, mentre que entre Tarragona i la 
resta de municipis es manté mes constant. 
 





6.- ALTERNATIVES DE TRAÇAT 
 
A l’hora de dissenyar el traçat del tren-tram es basic que identifiquem els pols i punts 
més importants de la zona que volem abastir amb transport públic col·lectiu. 
Els principals punts son els nuclis urbans, on el sistema de transport penetrarà i 
circularà per les vies més importants. Cal tenir en compte que tindran que ser vies 
amples ja que el tramvia o el sistema de BRT necessitarà un carril individual o una 
plataforma segregada de la resta del transit.  
Els principals nuclis urbans ha unir son els més poblats del Camp, es a dir, les ciutats de 
Tarragona i els seus barris perifèrics, Reus, Vila-seca, Salou i Cambrils. Entre aquestes 
poblacions es produeix la principal mobilitat del Camp de Tarragona, i es on un sistema 
de transport públic col·lectiu pot ser competitiu. 
Existeixen també altres pols que es necessari unir amb la línea de transport, son 
estacions o llocs amb molta demanda de persones, llocs que comporten molta 
mobilitat de treballadors i viatgers.  
Els pols essencials son la futura Estació Central de l’AVE, situada entre Tarragona i 
Reus, l’Aeroport de Reus, el CIM El Camp i el parc d’atraccions de Port Aventura. 
També es pot considerar en un futur l’unió de la xarxa amb l’estació de l’AVE “Camp de 
Tarragona” situada a La Secuita-Perafort. 
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Principals nuclis urbans del Camp de Tarragona.
 
Principals pols del Camp de Tarragona.
Una vegada definits els punts a unir es 
Veient la posició dels nuclis urbans i els pols es rela
línees de transport tindran el seu epicentre
Tarragona, cap a Reus i cap a Salou i Cambrils. 
a Vila-seca, una xarxa arborescent cap als 
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necessari projectar l’itinerari que els unirà. 
tivament intuïtiu veure que les 
 a Vila-seca, d’on sortiran ramals cap a 
Tindríem llavors tres línees




 que s’unirien 
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Esquema de corredors del Camp de Tarragona.
A continuació es tractaran els diferents corredors individualment. Primer tractarem el 
corredor que absorbirà una major demanda, el que donarà servei a les ciutats de 
Tarragona, Reus i Vila-seca.
6.1.- CORREDOR TARRAGONA 
Aquest corredor es el més important. Uneix les dues principals ciutats del Camp de 
Tarragona i segons l’estudi de demanda ser
transportaria. Per tant, es el corredor 
xarxa de transport públic col·lectiu
Com es vol projectar un sistema de transport capaç de captar mes demanda els 
itineraris es farien primer amb un sistema de BRT i a llarg termini, quan els corredors 
tinguessin més demanda, amb un tren
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- VILA-SECA - REUS 
ia el corredor que mes passatgers 
prioritari a l’hora de començar a 
.  











6.1.1.- NUCLI URBÀ DE TARRAGONA 
Alternatives de traçat al nucli urbà de Tarragona. Annex 4. 
Es plantegen dos alternatives principals per l’entrada del vehicle col·lectiu a la ciutat de 
Tarragona. 
Alternativa 1: La línea començaria a la plaça 
Imperial Tarraco, centre principal de la ciutat 
i travessaria la Rambla President Companys 
fins a la plaça de les Corts Catalanes on 
giraria i travessaria el riu Francolí per després 
continuar per la carretera N-340a cap els 
barris de Torreforta i Bonavista, barris 
perifèrics de Tarragona. Amb aquest traçat es donaria servei a la plaça Imperial, on es 
situa l’estació d’autobusos interurbans de Tarragona i on circulen la majoria de línees 
urbanes de la ciutat , al barri de Joan XXIII, on es situa el principal hospital de la 
província de Tarragona i al centre comercial del Corte Inglés, recentment obert, situat 
a la Rambla President Companys. 
Alternativa 2 : L’altre opció consistiria en una línea que 
també començaria a la plaça Imperial Tarraco però 
sortiria de la ciutat per l’avinguda Roma, una de les 
principals avingudes d’entrada a Tarragona. 
Posteriorment enllaçaria amb la N-340 i seguiria el 
mateix recorregut que l’alternativa 1.  Amb aquest 
traçat es dona servei a la plaça Imperial i a la futura 
estació de ferrocarril de la ciutat de Tarragona, que es projecta construir sota 
l’avinguda Roma. Es una opció d’entrada a la ciutat més rapida però també dona servei 
a menys part de la ciutat. 
A part de les dues alternatives també es plantegen dos “ramals” que penetren més en 
la ciutat, ja que les alternatives inicials només arriben fins a la plaça Imperial Tarraco i  





no abasteixen a un gran percentatge de la població de Tarragona. Els ramals també 
poden executarse en ampliacions posteriors de la xarxa si en un principi no fos viable 
econòmicament. 
Subtram 1:  Aquesta prolongació de la línia per Tarragona arriba fins pràcticament el 
casc antic de la ciutat, la Part Alta. Des de la plaça Imperial Tarraco puja per l’avinguda 
Marques de Montoliu per després girar per l’avinguda Catalunya fins arribar al Camp 
de Mart. Amb aquesta línia es dona servei a gran part del centre del nucli urbà de la 
ciutat i es connecta el Campus Catalunya de la Universitat Rovira i Virgili, situat a 
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Subtram 2 : Aquesta segona idea de perllongar la 




Traçat de l’alternativa 2. Annex 5. 
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línea de Tarragona té la intenció de 
 ciutat, on es troba el barri de Sant Pere i Sant Pau, el 
barri perifèric que mes població concentra a 
l’extraradi de Tarragona. Des la plaça Imperial 
circula per la rambla President Companys per 
després tòrcer per l’avinguda Argentina fins 
arribar a l’avinguda Catalunya. D’aquí, 
travessant l’A-7 comunica amb l’urbanització de 
Tarragona 2 i continua pujant per l’avinguda dels 
Països Catalans fins arribar al centre del barri de 
Sant Pere i Sant Pau. Amb aquest ra
pretén    connectar el barri amb el centre de la 
ciutat a més de donar servei al principal campus 
de la Universitat Rovira i Virgili, el campus 






















6.1.2.- BARRIS DE PONENT DE TARRAGONA 
Alternatives de traçat als barris de ponent de Tarragona. Annex 6. 
Es planteja una alternativa per travessar els barris de ponent de la ciutat de Tarragona. 
A part, es suggereix un ramal que dona una major cobertura a l’interior dels barris. 
Alternativa principal: La línea 
continua a la sortida del nucli 
urbà de Tarragona fins 
connectar amb la carretera 
N-340 la qual segueix en 
línea recta donant servei a 
les proximitats del barris de 
ponent de Tarragona. El 
major avantatge de 
l’alternativa es que transcorre pràcticament en línea recta i amb escasses parades pel 
que el BRT o el tren-tram poden arribar a velocitats comercials bastant altes. Com a 
desavantatge el servei ofert als barris es molt tangent i no avarca a la totalitat de la 
possible demanda de viatgers d’aquests barris. 
Subtram: Aquest ramal es concep precisament per donar un servei a l’interior dels 
barris. A l’alçada de Torreforta la línea penetra al mateix barri pel carrer del riu Fluvià, 
a continuació gira pel carrer Prades fins arribar al carrer Segre on baixa fins connectar 
amb el carrer Llobregat, el qual segueix fins arribar al veí barrí de Bonavista. D’aquí 
torna a conectar-se amb la N-340 baixant pel carrer 20. El tram té l’avantatge de servir  





de forma mes amplia als diferents barris però també resta competivitat al sistema de 
transport ja que conté mes parades i redueix la velocitat comercial a més d’augmentar 
el temps de viatge per anar de Tarragona a Reus, el qual s’ha d’intentar que sigui el 
mínim possible, donada la gran demanda que existeix entre ambdues ciutats. Per tant, 
aquest tram es podria utilitzar només per certs serveis de transport deixant 
l’alternativa principal com a servei exprés entre les dues principals ciutats del Camp. 
6.1.3.- VILA-SECA 
Alternatives de traçat a La Canonja i Vila-seca. Annex 7. 
A continuació del barris de Ponent i fins arribar a Reus es proposen dos traçats que es 
diferencien en el mode de transport utilitzat. Els dos circulen a través de Vila-seca però 
una alternativa es realitza amb un servei de BRT i l’altre amb un tren-tram. 
Alternativa BRT: Aquesta 
alternativa està pensada per 
utilitzar-se amb un servei de bus 
de transit ràpid i per tant circula 
per carretera. Continua per la N-
340 passant pel sud del municipi 
de La Canonja i entra a Vila-seca 
pel nord a través de l’avinguda de 
Ramón d’Olzina fins arribar a la plaça de les Corts Catalanes. D’aquí continua per 
l’avinguda anterior, que travessa la resta del municipi, fins a la plaça Flemming on 
s’encamina cap a l’oest de Vila-seca. Com a principal avantatge del traçat es troba el 
que dona un bon servei al centre del municipi i s’integra al mateix. 
Alternativa tren-tram: Aquesta alternativa 
està pensada expressament per 
desenvolupar-se a través d’un tren-tram. A 
partir de la N-340 la línea s’incorporaria a 




l’actual línea de ferrocarril que transcorre entre Tarragona i Reus, i per tant, aprofitaria 
una infraestructura ja existent. La línea travessa el municipi de Vila-seca pel nord i 
continua fins arribar a Reus per la zona sud. Com a avantatges d’aquesta alternativa es 
troba el poder utilitzar una infraestructura ja feta sense tindre que construir-ne una de 
nova, només caldria adaptar-la al sistema de tren-tram. Pel que fa a punts negatius, la 
cobertura a Vila-seca es només a la zona de l’estació de ferrocarril, la zona nord, 
deixant la resta del municipi sense el servei.  Aquesta manca, però, es solucionaria amb 
la línea Reus-Salou, com es veurà més endavant. 
6.1.4.- ZONA SUD DE REUS 
Alternatives de traçat a la zona entre Vila-seca i Reus. Annex 8. 
Les dues alternatives continuen estan diferenciades en el mode de transport emprat. 
Durant aquest tram no existeixen parades fins arribar al nucli urbà de la ciutat de Reus. 
Alternativa BRT: La línea surt del municipi de Vila-seca i enllaça momentàniament amb 
l’A-7 desviant-se de seguida cap a la veïna AP-7, travessant-la en un nus d’autopista 
existent. A partir d’aquí, la línea continua per la carretera C-14 en línea recta fins 
arribar a la circumval·lació T-11 de Reus la qual també travessa i s’endinsa al nucli urbà 
de Reus per la zona sud. El traçat està condicionat pel fet de voler donar una cobertura 
major a Vila-seca, així l’enllaç amb la ciutat de Reus es més llarg que la seva alternativa 
en tren-tram però es pot efectuar més a curt termini al ser una explotació de BRT. 
Alternativa tren-tram: La línea continua a partir de l’estació de ferrocarril de Vila-seca 
per l’actual via del tren fins arribar a Reus pel sud. Els avantatges son clars al ser una 
via directe i sobretot existent, pel que l’estalvi en temps i infraestructura nova es molt 
notable. 




6.1.5.- NUCLI URBÀ DE REUS 
Alternatives de traçat al nucli urbà de Reus. Annex 9. 
Els traçats previstos a la ciutat de Reus neixen a partir de l’arribada de les dues variants 
a la ciutat. Una es realitza mitjançant un servei de BRT entran per la C-14 a la zona sud 
de Reus mentre que l’altre arriba per la via del ferrocarril. A partir d’aquí existeixen dos 
traçats per l’interior del nucli. Els dos circunvalen la zona centre de Reus, ja que la 
ciutat es caracteritza per tindre un centre urbà amb carrers molt estrets i angostos, per 
on es tecnicament imposible implementar un sistema de transport com pot ser una 
linea de busos de transit rapid o de tramvia. Per tant, s’utilitzen les rondes exteriors de 
la ciutat, avingudes més amples que envolten al nucli i el circunvalen. Existeixen dues 
alternatives principals una que circunvala la ciutat per la zona oest i un altre que ho fa 
per la zona est. S’expliquen a continuació tots els possibles traçats. 
Alternativa BRT: A partir del traçat per la 
C-14 la linea arriba a Reus entrant per la 
zona sud, continuant per la carretera de 
Salou fins arribar a l’avinguda Francesc 
Macià, on es troba l’estació d’autobusos 
de Reus. Amb aquest traçat es dona 
cobertura a la zona sud de Reus aixi com 
al campus Bellisens de la ciutat i a 
l’estació de busos.  
Alternativa tren-tram:  La línea entra a la ciutat 
de Reus per la via del ferrocarril, aprofitant així 
la xarxa existent. Es desvia de la via de tren a 
l’alçada del carrer Jaume Vidal i Alcover pel qual 
circuli a partir de llavors. L’alternativa acaba al 
desembocar a l’avinguda Francesc Macià on 
apareixen les dues alternatives principals 




referents al nucli urbà de Reus. El traçat per la via de tren es molt més directe però 
proporciona una cobertura inferior a la del BRT, encara que també comunica el 
campus Bellisens de la ciutat. Com s’ha esmentat amb anterioritat també cal tindre en 
compte l’aprofitament de la infraestructura existent i la reducció de temps de viatge 
entre Reus i Tarragona. 
Alternativa 1: Aquesta alternativa circumval·la la ciutat de Reus per la zona oest. Neix a 
la estació d’autobusos si partim de l’alternativa de BRT i del creuament de l’avinguda 
Francesc Macià amb el carrer Jaume Vidal i Alcover si partim de l’alternativa del tren-
tram, que continua fins arribar també a l’estació d’autobusos. A partir d’aquí la línea 
continua per l’avinguda Sant Bernat Calbó per tòrcer de seguida per l’avinguda Vidal i 
Barraquer, rodejant la plaça Europa i desembocar a l’avinguda de La Salle. Segueix 
aquesta avinguda fins arribar a la plaça de La Pastoreta. D’aquí continua pel passeig 
Prim i el passeig Sunyer fins arribar a la plaça de les Oques. La línea continua pel 
passeig Sunyer fins arribar a la plaça Joan Rebull. Aquí la línea gira i prossegueix pel 
passeig Mata fins que es troba amb l’avinguda Onze de Setembre. A partir d’aquí gira i 
travessa les línees del ferrocarril per la travessera urbana de la N-420a. Una vegada a 
l’altre banda del ferrocarril continua per l’avinguda del Comerç fins tòrcer pel carrer 
Girona, on la línea acaba a la plaça de la Sagrada Família. 
Aquesta alternativa té una sèrie d’avantatges respecte a la seva competidora. La més 
important es que transcorre pel principal eix comercial de la ciutat i on es concentra 
bona part de l’activitat del municipi, si deixem de banda al casc antic. La línea abasteix 
a pols i serveis importants de la ciutat com son l’estació d’autobusos, la biblioteca 
publica, el mercat públic, l’hospital universitari Sant Joan de Reus i l’estació del 
ferrocarril. Es per tant, una recorregut que uneix els principals serveis de la ciutat 
circulant a més pels principals passejos de la mateixa i potenciant els comerços i els 
serveis esmentats. Com a desavantatge es pot esmentar la dificultat de condicionar el 
sistema de transport, sobretot si parlem d’un tren-tram per segons quins carrers o 
passejos, molt transitats i força congestionats en l’actualitat. 
 




Alternativa 2: La segona alternativa escollida circumval·la la ciutat per la zona est. 
Sortint de l’estació d’autobusos en el cas de l’alternativa del BRT continua pujant per 
l’avinguda Francesc Macià. Si partim de l’alternativa del tren-tram, aquesta alternativa 
no arriba a l’estació d’autobusos i directament puja per l’avinguda Francesc Macià. A 
partir d’aquí continua circumval·lant al casc antic de Reus ara per l’avinguda Marià 
Fortuny fins arribar a la plaça Pompeu. A partir d’aquí gira i entra a l’avinguda Sant 
Jordi fins al final de la mateixa. D’aquí gira pel carrer General Moragues fins arribar a la 
travessera de la N-420a, on travessa les vies del ferrocarril. A partir d’aquí coincideix 
amb el mateix recorregut que la primera alternativa fins arribar al barri de la Sagrada 
Família. 
Aquesta alternativa comunica també pols i serveis d’importància per la ciutadania de 
Reus com son, l’estació d’autobusos, el centre esportiu de Reus Plom, la comissaria de 
policia, els jutjats, els principals centres comercials de la ciutat, Carrefour i el futur 
Metrovacesa, així com el principal parc de la ciutat, el Sant Jordi. A més, s’interna 
lleugerament més al casc antic que l’alternativa 1, proporcionant el servei a la zona 
centre. Circula en la seva majoria per avingudes més amples encara que també molt 
congestionades. Per contra, la zona que abasteix, excepte el tram a partir de la plaça 
Pompeu, es mes perifèric i per tant l’àmbit de demanda es inferior que a la alternativa 
1. 
 




Llegenda: Alternativa 1 Tarragona -  Alternativa 2 Tarragona – Subtram 1 Tarragona – 
Subtram2 Tarragona – Alternativa Barris de Ponent -  Subtram Barris de Ponent – Alternativa 
BRT – Alternativa tren-tram – Alternativa 1 Reus – Alternativa 2 Reus 
Resum d’alternatives de traçat al corredor Tarragona-Reus. Annex 10. 
 
6.2.- CORREDOR REUS - VILA-SECA - CAMBRILS 
Aquest corredor transcorre entre els municipis de Reus, Vila-seca, Salou i Cambrils. 
Comunica la segona ciutat en importància del Camp de Tarragona, Reus amb els pobles 
costaners de Salou i Cambrils, on hi ha una moviment turístic de gran importància. 
També comunica el parc d’atraccions de Port Aventura, el segon més important 
d’Europa Occidental. 
Es descriuran els possibles traçats, diferenciant els de BRT i els de tren-tram quan 
siguin recorreguts no solapats. 
6.2.1.- NUCLI URBÀ DE REUS 
El recorregut entre Reus i Vila-seca es el mateix descrit pel corredor de Tarragona-
Reus, ja que s’efectua el mateix traçat fins arribar al municipi de Vila-seca. Per tant el 
recorregut pel nucli urbà de Reus es el mateix descrit al corredor anterior. 




Alternatives de traçat al nucli urbà de Reus. Annex 9. 
6.2.2.- ZONA SUD DE REUS 
El traçat coincideix amb el del corredor Tarragona-Reus i per tant ja s’ha descrit a 
l’apartat anterior. 
Alternatives de traçat a la zona sud de Reus. Annex 8. 





El traçat dins el nucli de Vila-seca es el mateix esmentat al corredor Tarragona-Reus. 
Però existeix un traçat nou, el que es dirigeix des de el municipi cap als pobles de costa 
de Salou i Cambrils. Ens trobem doncs, una única alternativa de traçat cap aquests 
municipis, tot i que a partir de l’alternativa del tren-tram s’ha de realitzar un bypass 
per connectar-la amb l’alternativa principal entre Vila-seca i Salou. A continuació es 
descriuen els diversos traçats. 
Alternatives de traçat al nucli urbá de Vila-seca i rodalies. Annex 11. 
Bypass: Aquest petit tram serveix per 
connectar la via del ferrocarril convencional 
a la seva sortida del municipi amb la parada 
Vila-seca Centre. Es tractaria doncs d’un tram 
especialment concebut per un servei de tren-
tram, tot i que segueix la traça de 
l’alternativa BRT del corredor Tarragona-
Reus.  Neix a l’alçada del principi de 
l’avinguda de Ramón d’Olzina la qual recorre fins arribar a la plaça de les Corts 
Catalanes on finalitza l’enllaç i comença l’alternativa principal entre Vila-seca i Salou. 
Alternativa principal: Aquest traçat connecta 
Vila-seca amb el municipi costaner de Salou. 
Neix a la plaça central de Vila-seca on 
s’encamina cap a l’avinguda de l’Alcalde Pere 
Molas fins arribar al campus universitari de 
Vila-seca, on fa parada. Continua per 
l’avinguda, travessant l’autovia del 
Mediterrani o A-7 i arriba fins al parc temàtic 
Port Aventura, on realitza un altra parada. 
Després continua fins arribar al nucli urbà de Salou. El traçat està pensat per servir tant 




per serveis de BRT com de tren-tram, al ser l’avinguda d’un ample adequat per 
introduir ambdós sistemes. Actualment la zona que travessa no es troba urbanitzada 
però es preveu la construcció de noves vivendes, centres comercials i hotels del parc 
d’atraccions a mig termini. Per tant, el corredor podria absorbir una futura demanda 
de passatgers, no només entre Vila-seca i Salou. 
6.2.4.- SALOU 
El traçat pel nucli urbà de Salou es contempla a partir d’una única alternativa, la qual 
travessa el nucli turístic pel seu centre, bàsicament per l’actual línea de ferrocarril 
convencional. Per tant, el traçat per Salou està pensat exclusivament per un sistema de 
tren-tram, ja que així s’aprofitaria la infraestructura ferroviària, obsoleta una vegada 
finalitzi la construcció del corredor del Mediterrani, via per un circularan els trens en 
un futur pròxim. Això deixa un llarg corredor lliure, el qual a més passa pels centres de 
municipis com Salou i Cambrils, i per tant, idoni per implementar el tren-tram. 
Alternativa principal de Salou.  Annex 12. 
 
Alternativa principal: El traçat 
continua a partir del parc temàtic de 
Port Aventura per l’avinguda Alcalde 
Pere Molas fins que aquesta mor a la 
plaça d’Europa, on es fa una parada. 
A continuació gira i s’encamina cap a 
l’autovia Salou-Tarragona o C-31B 
fins arribar al creuament amb la via del tren. A partir d’aquí el traçat transcorre per 
aquesta infraestructura fent parada a l’estació actual de ferrocarril de Salou i cap al 
límit del municipi a la plaça de Venus, punt de connexió entre Salou i Cambrils.  
Els avantatges d’aquest traçat son evidents. Aprofitar el corredor ferroviari que 
quedarà deshabilitat a curt termini es una possibilitat perfecta per implementar el 
sistema de tren-tram per aquesta via. Ben condicionada i integrada al seu entorn 




aconseguirà eliminar la barrera física que suposava la via de ferrocarril i aconseguir un 
corredor integrat a Salou i per on circuli el tren-tram donant servei a tot el centre del 
municipi. 
6.2.5.- CAMBRILS 
El trajecte que travessa el poble marítim de Cambrils continua en la seva major part 
sobre l’actual infraestructura ferroviària, aprofitant així la plataforma existent. Existeix 
només una alternativa, la mateixa que circulava per Salou, especialment pensada per 
un servei de tren-tram.  
Alternativa de traçat per Cambrils. Annex 13. 
 
Alternativa principal: El traçat 
continua per la via actual de 
ferrocarril fent parada a les 
urbanitzacions de Vilafortuny i 
arriba fins al municipi de Cambrils 
on fa tres parades, a la torre de 
Cambrils, al centre del poble i a l’estació de tren actual, totes sobre el corredor 
ferroviari actual, que quedaria deshabilitat amb la desviació dels serveis pel nou 
corredor del Mediterrani. A continuació el traçat es desvia cap a l’interior ja per 
carretera, circulant per les afores de Cambrils fins arribar a la ubicació on es situarà la 
nova estació de tren de Cambrils, al corredor del Mediterrani i per on circularan els 
trens regionals, de llarga distancia i d’alta velocitat en un futur. 




Els avantatges d’aquest traçat son en la seva majoria els mateixos que en el cas de 
Salou, es a dir, aprofitar el corredor ferroviari que quedarà obsolet i així donar un 
servei cèntric a més d’integrar el corredor a la ciutat. A part, el traçat comunica amb 
els serveis ferroviaris futurs que existiran donant una accessibilitat complerta per tots 











Llegenda: Alternativa 1 Reus – Alternativa 2 Reus – Alternativa BRT – Alternativa tren-tram – 
Bypass – Alternativa Salou-Cambrils 
Alternatives de traçat al corredor Reus-Cambrils. Annex 14. 
 
6.3.- CORREDOR CAMBRILS – VILA-SECA – TARRAGONA 
Aquest corredor es el tercer del “triangle” que uneix els tres grans pols del Camp de 
Tarragona.  El seu recorregut ja ha estat descrit als apartats anterior ja que el tram 
entre Cambrils, Salou i Vila-seca es el mateix que el del corredor Reus-Cambrils i el 
tram entre Vila-seca i Tarragona es el mateix que el del corredor Tarragona-Reus.  El 
corredor permet comunicar els pobles costaners de Cambrils i Salou, juntament amb el 
parc d’atraccions Port Aventura amb el municipi de Vila-seca. A continuació circula pels 
barris de ponent de Tarragona fins arribar al centre d’aquesta ciutat. A continuació es 
detallen els seus trams a grans trets, ja que ja han estat explicats anteriorment. 





El tram entre els pobles costaners es el mateix que al corredor Reus-Cambrils i ja s’ha 
explicat al seu apartat. 
Alternativa de traçat de Cambrils i Salou. Annexes 12 i 13. 
 
6.3.2.- VILA-SECA I BARRIS DE PONENT 
El recorregut es el mateix esmentat en els apartats anteriors. El tram fins arribar a Vila-
seca es el mateix que en el corredor Reus-Cambrils. A partir d’aquí apareixen les dues 
alternatives, la de BRT i la del tren-tram, com passava al corredor Tarragona-Reus. 
S’ajunten les dues opcions al municipi de La Canonja. Als barris de ponent existeixen 
de nou dos traçats, un de més directe i un altre que abasteix de forma mes eficient els 
diversos barris perifèrics de Tarragona. 
Alternatives de traçat a Vila-seca i als barris de Ponent de Tarragona. Annexes 6,7 i 11. 





El traçat a Tarragona es el mateix que al corredor inicial Tarragona-Reus, i enllaça tant 
amb Reus com amb Cambrils, segons el corredor que es segueixi. Ja al nucli de 
Tarragona existeixen dos subtrams per tal de penetrar amb més eficàcia al centre i als 
barris amb més demanda d’usuaris. 
Alternatives de traçat al nucli urbà de Tarragona. Annex 4. 
 
Llegenda: Alternativa Cambrils - Vila-seca – Bypass Vila-seca – Alternativa BRT – Alternativa 
tren-tram – Alternativa 1 Barris de Ponent – Alternativa 2 Barris de Ponent – Alternativa 1 
Tarragona – Alternativa 2 Tarragona- Subtram 1 Tarragona – Subtram 2 Tarragona 









6.4.- CORREDOR CENTRAL 
Tot i que amb els tres corredors anteriorment descrit ja s’ha donat servei als principals 
nuclis del Camp de Tarragona hi ha pols importants que no han estat connectats amb 
la nova xarxa de transport públic col·lectiu, com es l’aeroport de Reus o la futura 
estació central de ferrocarril. Aquests pols es troben allunyats de les zones urbanes i 
per tant requereixen un corredor específic que pugui connectar-los amb els altres 
corredors existents. Aquest corredor amb les seves alternatives possibles es descriu a 
continuació. 
6.4.1.- TARRAGONA  
Alternativa de traçat a Tarragona i barris perifèrics. Annex 16. 
 




El corredor central comença a la ciutat de 
Tarragona, des de la plaça Imperial Tarraco i 
comparteix recorregut i parades amb les 
alternatives dels corredors Tarragona-Reus i 
Tarragona-Cambrils al seu pas pel nucli urbà 
tarragoní. Una vegada fora del casc urbà 
comença pròpiament el traçat d’aquest corredor. 
Si partim de l’alternativa 2 de Tarragona es 
desvia fins arribar a la rotonda on neix la 
carretera T-11. Si partim de l’alternativa 1 s’inicia ja en aquesta rotonda, dirigint-se a la 
T-11 de bon començament. El recorregut continua per la carretera T-11 amb parades 
al barri de la Floresta i mes endavant a la zona comercial de Les Gavarres, la més 
important del Camp de Tarragona. Després continua el seu trajecte per la carretera T-
11. 
El traçat dona servei als barris de Ponent de La Floreta i al nord del barri de Torreforta, 
barris dormitori de la ciutat de Tarragona i per tant, amb una demanda de transport 
molt important. També dona servei a la zona comercial de Les Gavarres, pol important 
de tot el Camp de Tarragona, al tractar-se d’una zona amb gran quantitat de comerços, 
hipermercats, zones de restauració, cinemes, llocs d’oci familiar i juvenil, etc. Per tant, 
una zona amb una gran afluència de persones i una demanda important. 
 
6.4.2.- BARRIS DE PONENT 
Alternatives de traçat als barris de Ponent. Annex 17. 
 




El traçat continua per la carretera T-.11 i a l’alçada de Les Gavarres es desvia per entrar 
a l’autovia del Mediterrani (A-7). Continua per aquest via fins arribar a l’alçada de 
Bonavista on apareixen dues alternatives per travessar el barri. Una altra opció es 
continuar per l’A-7 fins arribar al CIM El Camp. A continuació s’expliquen les diferents 
alternatives. 
Alternativa principal:  Aquesta alternativa consisteix en 
continuar l’autovia del mediterrani fins arribar a l’alçada del 
CIM El Camp. Evita travessar el barri de Bonavista i no té 
connexió amb el corredor Tarragona-Reus. El seu principal avantatge es la reducció de 
temps al estalviar-se travessar el barri, però no té cap parada i per tant no dona servei 
a aquest barri. 
Bypass 1 : En aquesta alternativa el traçat es desvia a l’alçada del barri de Bonavista 
circulant per l’autovia del mediterrani i entra al barri pel camí de la Partio, continuant 
per la part est del barri seguint el traçat del carrer vint, fins arribar a la parada de 
Bonavista Est, on coincidiria amb l’alternativa 2 dels barris de Ponent del corredor 
Tarragona-Reus. A continuació el traçat seria el d’aquesta alternativa, incorporant-se a 
la N-340a I prosseguint cap a La Canonja i Vila-seca.  
Els avantatges d’aquesta alternativa son el servei proporcionat a la zona est del barri 
de Bonavista i la seva connexió amb l’alternativa del traçat Tarragona-Reus, amb el que 
es dona una parada que actua com “intercanviador” entre línees, de la mateixa forma 
que això succeeix al municipi de Vila-seca, on arriben els tres corredors.  
Com desavantatge es pot mencionar que les parades de Bonavista Est i Bonavista es 
troben bastant a prop, amb el que es solaparien les demandes de les dues parades, 





Bypass 2: Aquest bypass té l’inici al mateix punt que el primer però circula per la part 
oest del barri de Bonavista. Travessa el carrer vint-i-set per continuar pel carrer Miquel 
Coll i Alentorn, colindant amb La Canonja i per últim segueix el carrer vint-i-sis fins 
incorporar-se a la nacional N-340a i connectar amb el corredor Tarragona-Reus. El 
bypass té una parada, Bonavista Oest.  
 





Els avantatges son els mateixos que al primer bypass, tot i que aquest té més llibertat i 
espai que el primer, donat que transcorre per carrers més amples i menys 
concorreguts que el primer. 
 
6.4.3.- CIM EL CAMP 
 
Alternativa de traçat a la zona del CIM El Camp. Annex 18. 
 
Alternativa principal: El traçat continua per l’autovia 
del mediterrani fins a la sortida 1157 en s’incorpora a 
la TV-3145, on realitza una parada, CIM El Camp. A 
continuació continua per aquesta via fins incorporar-
se de nou a la T-11, que prossegueix en direcció Reus. 
Una vegada creuada l’autopista del Mediterrani (AP-7) 
el traçat es desvia cap a la zona interior fins arribar al 
futur corredor ferroviari del Mediterrani. El traçat farà una parada a la ubicació on es 
trobarà la futura Estació Central, estació de tren d’altes prestacions, rodalies, 
autobusos interurbans i, lògicament, tren-tram. El traçat continua a partir d’aquí en 
direcció Reus fins incorporar-se de nou a la xarxa viaria a la carretera N-420a, que 
voreja l’aeroport de Reus per la zona sud. 
Aquesta alternativa permet donar servei al futur centre intermodal de mercaderies 
que ja es troba pràcticament finalitzat i on es preveu una gran afluència de 
treballadors. De igual forma també donarà servei a la futura estació de tren, gran 
intercanviador de modes de transport del Camp de Tarragona, on evidentment, també 
es produirà un gran moviment de passatgers.  





6.4.4.- AEROPORT DE REUS 
Alternatives de traçat a l’aeroport de Reus. Annex 19. 
Alternativa principal: El traçat continua per la carretera N-420a fins arribar a la entrada 
a la zona aeroportuària. El traçat s’introdueix per la via fins arribar a la terminal, on es 
situa la parada. A continuació, vorejant la zona d’aparcament torna a incorporar-se a la 
carretera N-420a i prossegueix el camí cap a Reus. 
El traçat es realitzat expressament per donar un servei a 
la terminal de viatgers de l’aeroport, de forma que els 
passatgers puguin utilitzar el servei per arribar a la porta 
mateixa de l’aeroport. Els avantatges son clars, donar un 
servei el més pròxim possible als passatgers k vulguin 
anar a l’aeroport i als viatgers k arribin a l’aeroport. 
Com inconvenients,es pot citar el traçat, molt recargolat per tal de donar un servei a la 
porta mateixa de la terminal, però que suposa una inversió més elevada en 
infraestructura, si parlem d’un tren-tram. 
Bypass: Aquest petit tram serviria per 
evitar el llarg traçat que arriba a 
l’aeroport. Es podria utilitzar per serveis 
exprés que no arribessin a l’aeroport, i que per tant, reduïssin el temps de viatge entre 
Tarragona i Reus. 
 




6.4.5.- REUS EST 
Alternatives de traçat a la zona est de Reus. Annex 20. 
Alternativa principal: El traçat continua des de l’aeroport per la carretera T-11, creuant 
la C-14 i desviant-se pel carrer Argentina on s’efectua una parada a la zona central del 
carrer. A continuació prossegueix pel carrer fins incorporar-se a la via Bellisens en 
direcció Reus. Aquí es realitza un altra parada. Finalment el traçat continua fins trobar-
se amb l’avinguda Francesc Macià, on coincideix amb l’alternativa 2 del nucli urbà de 
Reus. El traçat comparteix aquest primer tram de la segona alternativa fins arribar a 
l’estació d’autobusos de Reus, on finalitza el traçat. 
El traçat permet connectar el corredor central amb el corredor Tarragona-Reus a la 
parada Reus Estació de bus, que funcionarà com intercanviador de línees. A més, es 














Llegenda: Alternativa Tarragona-Barris de Ponent – Alternativa 1 Bonavista – Alternativa 2 
Bonavista – Alternativa CIM-Aeroport-Reus 













7.- ALTERNATIVA ESCOLLIDA 
 
Una vegada esmentades totes les alternatives possibles es decideix quina serà 
l’alternativa escollida.  Per decidir l’opció mes adient es realitzarà un anàlisis 
multicriteri on es compararan diferents aspectes comuns a cadascuna de les 
alternatives. Es valorarà també l’alternativa zero, es a dir, el fet de no realitzar cap 
corredor de tren-tram o BRT. Aquests aspectes son: 
• Inversió en nova infraestructura: Es valorarà del 0 al 5, amb 0 inversió nul·la i 5 
inversió molt elevada, la inversió monetària necessària per tal de crear la 
infraestructura sobre la que funcionaria el transport públic col·lectiu. 
• Inversió en material mòbil: Es valorarà del 0 al 5, amb 0 inversió nul·la i 5 
inversió molt elevada, la inversió en vehicles, autobusos de tràfic ràpid i tren-
trams principalment, que s’ha de realitzar per tal de disposar de vehicles on 
transportar els viatgers. 
• Població de la zona: Es valorarà del 0 al 5, amb 0 població nul·la al tram per un 
circula la alternativa i 5 amb densitat de població molt elevada al tram per on 
circula la alternativa. 
• Velocitat comercial: Es valorarà del 0 al 5, amb 0 una velocitat comercial molt 
baixa i 5 una velocitat comercial molt alta, a les alternatives depenent del 
nombre de parades i la geometria del traçat de la alternativa, que provocaran 
una velocitat comercial més o menys elevada. 
• Servitud de zona: Es valorarà del 0 al 5, amb 0 una servitud nul·la i amb 5 una 
servitud molt alta, a les alternatives segons la capacitat que tinguin de atreure 
passatgers depenent de les zones per on transcorrin. 
• Trajecte directe: Es valorarà del 0 al 5, amb 0 un trajecte molt poc directe i 5 un 
trajecte molt directe, a les alternatives segons la seva capacitat d’unir els pols 
més importants del seu recorregut de forma rapida, sense masses parades ni 
trajectes molt llargs i sinuosos. 
• Afectació al transit: Es valorarà del 0 al 5, amb 0 una afectació molt alta al 
transit i 5 una afectació nul·la, a la capacitat de les alternatives de provocar un 
augment del transit o inclòs generar congestió o agreujar la congestió actual de 
la via per on circula. S’aplicarà tant a transit rodat com al ferroviari, segons la 
plataforma que utilitzi el mode de transport. 




• Expropiacions i reurbanització: Es valorarà del 0 al 5, amb 0 despeses molt 
elevades pel que fa a expropiacions i reurbanitzacions i 5 despeses nul·les, a les 
alternatives segons el territori per on passin i la necessitat de expropiar 
finques, vivendes o comerços i de reurbanitzar una determinada zona. 
• Accessibilitat i correspondència amb la resta de xarxes de transport: Es 
valorarà del 0 al 5, amb 0 una accessibilitat nul·la i 5 una molt complerta, a la 
facilitat de les alternatives de oferir una correspondència directe o molt rapida 
amb altres modes de transport, com línees d’autobusos urbans i interurbans, 
estacions de tren de rodalies, llarga distancia i alta velocitat i aeroports. 
• Afectacions per averies: Es valorarà del 0 al 5, amb 0 una interrupció complerta 
del servei i una afectació molt elevada al transit de la zona i 5 una interrupció 
inexistent i un transit no afectat per l’averia. 
• Previsió pel futur: Es valorarà del 0 al 5, amb 0 una previsió de capacitat i 
freqüències que en pocs anys es saturaria i amb 5 una previsió que es podria 
adaptar perfectament a demandes i freqüències futures a curt i mig termini. 
Una vegada definits els aspectes més importants es pot realitzar l’anàlisi multicriteri. 
Es dividiran per zones i ciutats: 
7.1.- Nucli urbà de Tarragona 
 Alternativa 1 Alternativa 2 Subtram 1 Subtram 2 
Inversió en nova infraestructura 2 3 3 0 
Inversió en material mòbil 3 3 3 2 
Població de la zona 3 2 4 5 
Velocitat comercial 3 4 4 3 
Servitud de zona 3 2 4 5 
Trajecte directe 3 5 3 2 
Afectació del transit 2 0 1 2 
Expropiacions i reurbanització 3 4 3 2 
Accessibilitat i correspondència 4 4 4 4 
Afectacions per averies 2 0 0 1 
Previsió pel futur 3 3 2 4 
TOTAL 31 30 31 30 
 
Per tant, l’alternativa més adient pel nucli de Tarragona seria la alternativa 1 amb el 
subtram 1, encara que les diferencies han estat mínimes, en un futur es podria optar 








7.2.- Barris de Ponent (sud) 
 
 Alternativa principal Subtram 
Inversió en nova infraestructura 2 3 
Inversió en material mòbil 3 3 
Població de la zona 3 5 
Velocitat comercial 4 2 
Servitud de zona 2 4 
Trajecte directe 5 2 
Afectació del transit 3 2 
Expropiacions i reurbanització 3 1 
Accessibilitat i correspondència 2 3 
Afectacions per averies 4 2 
Previsió pel futur 4 2 
TOTAL 30 23 
 
El traçat més adient per la zona sud del barris de Ponent de Tarragona es, a la vista 
dels resultats, l’alternativa principal. El traçat del nord pot oferir una major servitud 
per aquesta zona del barris que no queden cobertes per aquesta alternativa. 
 
7.3.- Barris de Ponent (nord) 
El tram del nucli de Tarragona fins arribar al nord es únic i per tant es l’única 
alternativa. 
7.4.- Bonavista 
 Bypass 1 Bypass 2 
Inversió en nova infraestructura 3 3 
Inversió en material mòbil 3 3 
Població de la zona 3 3 
Velocitat comercial 2 3 
Servitud de zona 4 3 
Trajecte directe 2 2 
Afectació del transit 1 2 
Expropiacions i reurbanització 1 2 
Accessibilitat i correspondència 3 2 
Afectacions per averies 1 2 
Previsió pel futur 2 3 
TOTAL 25 28 
 




El bypass 2 es lleugerament millor per tal de comunicar el corredor Tarragona-Reus 





Veient els resultats queda patent que el trajecte amb tren-tram té més avantatges que 
el del BRT, encara que en un principi es podria optar per l’autobús fins que la demanda 
es consolides. Per tant, a curt termini es pot optar per l’alternativa BRT i a mig i llarg 
termini per l’alternativa del tren-tram.  
 
7.6.- Salou - Port Aventura - Cambrils 
El traçat es únic al seu pas per aquestes localitats pel que, òbviament, es el que s’ha de 
realitzar. 
7.7.- Zona central  
El traçat per aquesta zona es un de sol, que transcorre pel CIM i l’aeroport, per tant, 





 Alternativa BRT Alternativa tren-tram 
Inversió en nova infraestructura 4 5 
Inversió en material mòbil 3 2 
Població de la zona 3 3 
Velocitat comercial 4 5 
Servitud de zona 0 0 
Trajecte directe 4 5 
Afectació del transit 3 4 
Expropiacions i reurbanització 1 5 
Accessibilitat i correspondència 2 4 
Afectacions per averies 3 1 
Previsió pel futur 2 5 
TOTAL 29 39 






Els resultats  recalquen que realment es necessari fer un bypass per tal de no entrar al 
territori aeroportuari. Evidentment, el traçat que arriba fins a la terminal es prioritari 
però pot haver serveis exprés que no arribin a l’aeroport per tal de guanyar temps i 
connectar més ràpidament Reus amb Tarragona. 
7.9.- Reus 
 
L’alternativa 1 es lleugerament millor que la segona tot i que la diferencia es molt 
insignificant. A mig termini, com al cas del nucli urbà de Tarragona, seria adient 
construir el segon traçat per tal de donar una cobertura millor a la ciutat de Reus. 
 
 
 Alternativa principal Bypass 
Inversió en nova infraestructura 2 4 
Inversió en material mòbil 3 3 
Població de la zona 3 0 
Velocitat comercial 1 5 
Servitud de zona 5 0 
Trajecte directe 1 5 
Afectació del transit 2 4 
Expropiacions i reurbanització 2 4 
Accessibilitat i correspondència 5 0 
Afectacions per averies 2 3 
Previsió pel futur 3 4 
TOTAL 29 32 
 Alternativa 1 Alternativa 2 
Inversió en nova infraestructura 3 2 
Inversió en material mòbil 3 3 
Població de la zona 5 4 
Velocitat comercial 3 2 
Servitud de zona 5 4 
Trajecte directe 3 2 
Afectació del transit 1 3 
Expropiacions i reurbanització 3 4 
Accessibilitat i correspondència 5 3 
Afectacions per averies 1 2 
Previsió pel futur 2 3 
TOTAL 34 32 




Per tant, el traçat definitiu, utilitzant un tren-tram, al Camp de Tarragona es el 
següent: 
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8.- PREVISIÓ DE DEMANDA A L’ALTERNATIVA 
ESCOLLIDA 
 
8.1.- PREVISIÓ DE DEMANDA ACTUAL 
8.1.1.- DEMANDA TOTAL 
Es preveu que la demanda del tren-tram si es poses en funcionament actualment seria 
d’aproximadament 5,3 milions de passatgers per any. D’aquest nombre de passatgers 
es preveu que un 65% hagin estat captats d’altres modes de transport públic, un 20% 

















Total: 5,3 milions de pax/any 
     Demanda anual del tren-tram en situació actual dividida en trams. Font: GISA 
pax/any 
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8.1.2.- OCUPACIÓ MITJANA 
Actualment el tren-tram tindria una ocupació mitjana de 15 usuaris, una xifra semblant 
a la del trambesos (15-17 usuaris). Suposant una capacitat d’un tren-tram estàndard 
de 210 passatgers per vehicle, tindríem una ocupació d’un 7,2%, per tant, molt baixa. 
Cal tindre en compte que les ocupacions d’altres serveis de transport son mes altes, 
encara que també serveixen a zones mes poblades (rodalies Barcelona: 26%, FGC: 35%, 
Renfe: 24%) 
 
8.1.3.- CÀRREGA PER TRAMS 
Si considerem les carregues d’usuaris en un dia feiner no estival, el tram que suporta 
una major carrega seria l’existent entre les parades de Plaça de les Corts Catalanes i La 
Floresta, amb aproximadament 6500 pax/dia en ambdós sentits. Això seria així amb els 
supòsits de que en hora punta la demanda diària fos d’un 15% i que existissin 10 
serveis/hora punta/sentit. Amb aquests requisits la carrega mitjana seria de 45 usuaris, 
amb una ocupació mitjana del tren-tram d’un 20%. Per tant, s’apropa mes a les 
ocupacions de serveis mes metropolitans, encara que exigeix un nombre de serveis 
bastant elevat en hora punta. 
Els trams mes utilitzats després de l’anterior serien els La Floresta-Les Gavarres (5400 
pax/dia), Reus Estació de Bus- Bellisens (4900 pax/dia), Vila-seca Centre – Plaça Europa 
(4900 pax/dia), Passeig de Mata- Reus Universitat (4700 pax/dia),  Camp de Mart- 
Plaça de les Corts Catalanes (4400 pax/dia) i La Canonja- Vila-seca Centre (4200 
pax/dia). 
Total: 1,2 milions de pax/any Demanda del tren-tram captada del vehicle privat en situació actual per trams. 
Font: GISA 
pax/any 
1,2 milions de usuaris/anys 
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8.1.4.- CÀRREGA PER PARADES 
Les parades amb més parades actualment serien les de Plaça Imperial Tarraco (1900 
entrades/dia) ,La Floresta (1550 entrades/dia), Plaça de les Corts Catalanes (1000 
entrades/dia), Avinguda Francesc Macià (960 entrades/dia), La Canonja (760 
entrades/dia), Plaça Europa (750 entrades/dia), Cambrils Centre (730 entrades/dia) i 
Passeig Mata (630 entrades/dia). 
Les parades de CIM El Camp, Estació Central i en menor mesura Aeroport tindrien poca 
demanda actualment ja que estan pensades per desenvolupaments urbanístics i 
d’infraestructures futurs. 
 
8.2.- PREVISIÓ DE DEMANDA PER L’ANY 2030 
8.2.1.- DEMANDA TOTAL 
Per dintre de pràcticament 20 anys es preveu, segons els estudis realitzats, que el tren-
tram pugui assolir una demanda de 12,4milions de passatgers per any. Molta part 
d’aquest augment te a veure amb el futur desenvolupament urbanístic del municipi de 
Constantí i de la zona de Les Gavarres. També influirà la construcció de l’Estació 
Central, la consolidació de la zona logística del CIM El Camp i la urbanització de la zona 
propera a la riba del riu Francolí. En total, es considera que la demanda s’incrementarà 











  Demanda del tren-tram l’any 2030 dividida per sectors. Font: GISA 
pax/any 
Total: 12,4 milions de pax/any 
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8.2.2.- OCUPACIÓ MITJANA 
En l’horitzó de l’any 2030 es preveu que la ocupació mitjana en un dia feiner en 
període no estival es duplicarà respecte la situació actual, es a dir, d’uns 35 usuaris per 
vehicle (ocupació semblant a la del trambaix en l’actualitat). Si considerem vehicles 
estàndars de tren-tram de 210 passatgers de capacitat, tindrem una ocupació del 
vehicle d’un 17%. 
8.2.3.- CÀRREGA PER TRAMS 
S’estima que el tram mes carregat per l’any 2030 segueixi sent el de La Floresta-Plaça 
de les Corts Catalanes, amb 20.300 pax/dia. Altres trams molt utilitzats serien els de 
Les Gavarres- La Floresta (14.700 pax/dia), Camp de Mart-Plaça de les Corts Catalanes 
(12.000 pax/dia), Reus Estació de Bus- Bellisens (11.400 pax/dia), Avinguda Francesc 
Macià- Aeroport (11.000 pax/dia) i Passeig de Mata- Reus Universitat (11.000 pax/dia). 
En hora punta, el tram mes carregat entre Tarragona centre i la Floresta suportaria uns 
2600 usuaris per hora punta i uns 130 usuaris per hora punta i per vehicle, pel que 




Demanda del tren-tram a l’any 2030 dividida per trams. Font: GISA 
pax/any 
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8.2.4.- CÀRREGA PER PARADES 
Les parades mes sol·licitades a l’any 2030 serien les de Plaça Imperial Tarraco, amb 
aproximadament 5100 entrades/dia  i de La Floresta amb també 5100 entrades/dia. A 
continuació trobem Aeroport (4400 entrades/dia), Plaça de les Corts Catalanes (3780 
entrades/dia), Bellisens (3370 entrades/dia) i Vila-seca Centre (2600 entrades/dia). 
A continuació es mostra la diferencia d’afluència de usuaris estimats en el transcurs del 









Podem observar com l’increment de passatgers en 20 anys es bastant important en la 
majoria de trams.  Els creixements son característics sobretot a les gran ciutats, 










Entrades a les parades per dia. Font: GISA 
Passatgers per tram per dia. Font: GISA 
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quant a les entrades a les parades, l’increment en 20 anys també es molt destacable, 
igualment a les dues ciutats mes grans del territori i particularment al barri de La 
Floresta, l’aeroport i l’estació Central. 
8.3.- CONCLUSIÓ 
Podem afirmar que el tren-tram implantat actualment no satisfaria les necessitats de 
mobilitat esperades per aquest mode de transport, es a dir, tindria una demanda molt 
baixa, en part per la novetat del servei, també per la falta de promoció del transport 
públic a la zona del Camp de Tarragona i perquè moltes zones i punts focals encara es 
troben en estat embrionari o sobre el paper.  
En canvi, com s’ha pogut veure, en un horitzó de l’any 2030 el servei de tren-tram pot 
ser perfectament cobert. La consolidació del servei durant tots aquests anys farà 
augmentar el nombre de serveis, sobretot amb una bona promoció i amb les màximes 
facilitats, comoditats i atenció possible de cara al usuari potencial. El creixement del 
territori i la seva lenta vertebració (en part afavorida per la implantació del tren-tram) 
també augmentarà la demanda del servei, així com la unió de nous punts basics de la 
xarxa, com noves infraestructures i centres de transport així com la creació de nous 
barris. Si a mes d’això, la xarxa s’amplia amb nous serveis a les zones nord del Camp de 
Tarragona (barris de Sant Pere i San Pau i Sant Salvador de Tarragona, Constantí, 
Altafulla, Torredembarra, Pallaresos, estació de l’AVE de Perafort, etc) la consolidació 
del servei del tren-tram pot ser una realitat i un èxit per la mobilitat sostenible al Camp 
de Tarragona. 
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9.- EXPLOTACIÓ DEL SERVEI
 
En base a la alternativa de traçat escollida i a la demanda entre els principals nuclis 
urbans i pols singulars que existeixen al territori del Camp de Tarragona es defineix un 
esquema de traçat amb les següents 
 
Tarragona - Aeroport 
 
Tarragona - Vilaseca 
 
Tarragona - Vilaseca 
 
  Reus - Vilaseca 
 
 Cambrils - Vilaseca 
 EXPLOTACIÓ DEL SERVEI
 
 





- Aeroport - Reus 
 
145 






A continuació es mostren les parades de cada línia amb les seves correspondències 
amb altres línies de tren-tram i altres modes de transport del Camp de Tarragona. 
 
   Esquema de linees del tren-tram amb els intercambiadors principals. Annex 23. 
          Esquema de les linees de tren-tram amb els principals nuclis urbans i punts focals. Annex 22. 




9.1.- LINEA 1  
 
 
9.2.- LINEA 2 
 
9.3.- LINEA 3 
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9.4.- LINEA 4 
 
 
9.5.- LINEA 5 
Per tant, finalment l’esquema de traçat de totes les 
(Annex 24) : 
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9.6.- SERVEIS DE LES LINEES 
A continuació es mostren els serveis en hora punta i en hora vall de un dia feiner: 
 
Línia Hora punta (serveis/hora i sentit) Hora vall (serveis/hora i sentit) 
T1 6 4 
T2 5 3 
T3 4 2 
T4 4 2 
T5 3 3 
 
 
Tenint en compte aquesta taula podem determinar els temps d’espera per cada tram 
del servei de transport: 




Interior de Tarragona T1,T2,T3 4 min  7 min 
Interior de Reus T1,T2,T4 4 min 7 min 
Tarragona-Reus T1,T2 5 min 9 min 
Tarragona-Aeroport T1 10 min 15 min 
Reus- Aeroport T1,T5 7 min 9 min 
Tarragona-Vilaseca T2,T3 7 min 12 min 
Reus-Vilaseca T2,T4,T5 5 min 8 min 
Vilaseca-Cambrils T3,T4,T5 5 min 9 min 
Cambrils-Aeroport T5 20 min 20 min 
Salou-Cambrils T3,T4,T5 5 min 9 min 
Vilaseca-Aeroport T5 20 min 20 min 
 
 
Considerem una demanda anual actual de 5,3 milions de passatgers, segons l’estudi 
de demanda realitzat anteriorment. 
Considerem una velocitat comercial del tren-tram estàndard de 50 km/h (el tren-tram 
d’Alacant té una velocitat comercial de 48 km/h). 
Considerem també unitats de vehicles tramviaris amb una capacitat de 210 passatgers 
(entre asseguts i d’empeus). 




A continuació, es calcularà la mida de la flota de tramvies necessària per satisfer tots 
els serveis de tren-tram. 
En hora punta i dia feiner (cas on es necessitaran mes vehicles): 










T1 40  36 90 10  9 
T2 39 34 87 12 8 
T3 52 42 111 15 8 
T4 55 36 109 15 8 
T5 60 40 121 20 7 
Total     40 
 
Per tant, el servei de tren-tram del Camp de Tarragona requerirà una flota vehicular de 
40 unitats per poder abastir la màxima demanda en dies feiners i hora punta. 
9.7.- COTXERES I TALLERS 
Les instal·lacions per guardar els vehicles tramviaris i les instal·lacions per mantenir-les 
i reparar-los es situarien a l’epicentre de tot el sistema, es a dir, a la zona de Vila-seca, 
concretament a prop del triangle ferroviari que existeix al seu terme municipal. 
D’aquesta manera els sistemes de manteniment es troben centralitzats i els tramvies 
poden ser guardats sense tindre que recórrer cap d’ells la totalitat de la seva línea. 
 
Situació de les cotxeres i tallers del tren-tram a les proximitats de Vila-seca. Annex 25. 





10.- ANÀLISI COST-BENEFICI 
 
10.1.- VALORACIÓ DEL COST-BENEFICI 
10.1.1.- INTRODUCCIÓ 
Un anàlisis cost-benefici te per objectiu determinar la rendibilitat, en aquest cas, d’un 
sistema de transport. La rendibilitat es determinarà a partir del conjunt d’operadors i 
usuaris que participen en el projecte del tren-tram. L’anàlisi ens proporcionarà uns 
resultats que ens permetran l’assignació de recursos públics, actualment escassos, al 
sistema de transport. Els agents que s’analitzaran per determinar la rendibilitat del 
tren-tram son els usuaris i els operadors de la inversió. Per tant, es necessari 
considerar els beneficis dels potencial usuaris i productors de la inversió i analitzar els 
costos derivats de la mateixa. 
10.1.2.- METODOLOGIA 
El procediment de l’anàlisi cost-benefici inclou costos i beneficis socials en termes de 
cost d’oportunitat. Partim d’una situació de referencia en que suposem que no es 
realitza cap inversió alternativa si el projecte del tren-tram no resulta viable i on 
l’oferta d’altres modes de transport públic es manté constant. Per tant, els costos 
d’oportunitat del projecte coincideixen amb les despeses de l’explotació del mateix, 
inclosa la inversió en infraestructura i material mòbil. 
En un anàlisis cost-benefici es busca determinar un indicador de la rendibilitat 
econòmica d’un projecte que englobi no nomes a productors sino que també analitzi el 
conjunt dels afectats pel projecte. Per tant, es necessari un concepte que ens indiqui el 
benefici o despesa de benestar. Aquests indicadors, son l’excedent del consumidor i 
del productor, que mesuren la variació d’utilitat de cada agent com a conseqüència de 
l’elaboració del projecte. L’excedent indica la diferencia entre l’ingrés que s’obté per la 
diferencia entre el que un usuari està disposat a pagar i el que realment paga 
(excedent del consumidor) o la diferencia del que un productor esta disposat a cobrar i 
el que realment cobra (excedent del productor). 
Les partides que s’analitzaran seran totes aquelles que generen costos d’oportunitat, 
es a dir, aquelles que si no s’executessin es podrien destinar els recursos necessària a 
un altra finalitat, de forma que un projecte viable ha de ser aquell on els beneficis 
obtinguts cobreixin els costos d’oportunitat del projecte. 




Per començar a realitzar l’anàlisi hem d’introduir els conceptes a analitzar en el 
projecte. L’anàlisi inclou partides monetàries (tenen una valoració en el mercat) i 
partides monetaritzables (no existeix un valor en el mercat, però es pot establir aquest 
valor). Per tant, no s’inclouen partides que no tinguin valor en el mercat i no puguin 
ser monetaritzables. Aquestes partides solen ser els impactes globals (pluja acida, 
escalfament global, reducció de la capa d’ozó, etc). Son efectes que no es poden 
imputar a un únic element del sistema de transport analitzat. 
Els conceptes que s’inclouen entre els costos del projecte a l’avaluació cost-benefici 
son els següents: 
• Inversió realitzada: Inversió inicial portada a terme per poder realitzar el 
projecte. 
• Costos d’explotació: Costos de manteniment de la infraestructura, del material 
mòbil i de l’operació del servei de tren-tram.- 
• Beneficis: Ingressos obtinguts per la utilització del usuaris del tren-tram. 
 
10.1.3.- DADES BÀSIQUES 
 A continuació es presenten els valors de les diferents variables que intervenen a 
l’anàlisi cost-benefici. Les variables es poden classificar en tres grups: costos de la 
inversió, costos de l’operació i manteniment i beneficis derivats del projecte. 
10.1.3.1.- Costos d’inversió 
S’ha de tindre en compte que la inversió inicial en infraestructura ferroviària no es 
total, ja que s’aprofiten aproximadament 18 km de plataforma ferroviària propietat 
d’Adif. Els restants 32 km si seran d’obra nova. A continuació es descriuen els costos 
d’inversió mes detalladament: 
Costos d’implantació fixa 
Tipus Distància (m) Preu (€/m) Cost (M€) 
Superestructura 
Via doble 32.000 980 31,36  
Cotxeres, tallers i oficines (només construcció) 
- - - 12,71  
Obra civil 
- 32.000 2810 89,92 
Electrificació 
Subestacions 32.000 720 23,04 
Catenàries 32.000 680 21,78 
Instal·lacions de seguretat i senyalització 
- 50.000 735 36,75 











Per tant, el cost estrictament de construcció de la infraestructura i de la compra dels 
vehicles es pràcticament de 300 milions d’euros. A aquests milions s’hauran d’afegir 
els de les expropiacions del terrenys necessaris per la construcció de la nova 
infraestructura, així com les expropiacions de les vies propietat d’Adif, a més d’altres 
despeses molt importants com seran l’adequació del terrenys col·lindants, la 
reurbanització dels carrers per on circularà el tren-tram, canalitzacions, moviments de 
terres, arbrat, etc. Per tant, el valor total del cost d’inversió no es possible  
 
10.1.3.2.- Costos d’explotació 
A partir de l’estudi de demanda realitzat anteriorment determinem que les 
circulacions diàries en el tren-tram per hora i sentit son: 
Dia feiner 
 Serveis/h (5:00-7:00) Serveis/h (7:00-22:00) Serveis/h (22:00-24:00) 
T1 4 6 4 
T2 3 5 3 
T3 2 4 2 
T4 2 4 2 
T5 3 3 3 
Total 14 22 14 
Dissabte 
 Serveis/h (5:00-7:00) Serveis/h (7:00-22:00) Serveis/h (22:00-2:00) 
T1 4 5 4 
T2 3 4 3 
T3 2 3 2 
T4 2 3 2 
T5 3 3 3 
Total 14 18 14 
 
Parades, estacions i altres instal·lacions (en unitats) 
Parades terminals 4 9075 0,04 
Parades 33 4540 0,15 
Màquines expenedores 66 9070 0,60 
Altres instal·lacions de servei al públic 
- - - 0,23 
Costos d’implantació no fixa 
Material mòbil (en unitats) 
Vehicle tramvia 40 2.040.000 81,68 
TOTAL   298.15 




Diumenges i festius 
 Serveis/h (5:00-16:00) Serveis/h (16:00-22:00) Serveis/h (22:00-24:00) 
T1 4 5 3 
T2 3 4 2 
T3 2 3 1 
T4 2 3 1 
T5 3 3 2 
Total 14 18 9 
 






Tot plegat ens dona que existeixen: 
• 386 circulacions per dia i sentit en dies feiners. 
• 354 circulacions per dia i sentit en dissabtes. 
• 280 circulacions per dia i senti en diumenges i festius. 
Considerant 250 dies feiners i 115 dies entre dissabtes, diumenges i festius resulta que 
cada línia recorre anualment: 
 
Per tant, tot el servei de tren-tram realitza anualment 8.061.460 km. Com disposem de 
40 unitats de tramvia, llavors la distancia mitjana anual recorreguda per vehicle es de 
201.537 km per any i vehicle. 
 
 Serveis dia feiner Serveis dissabtes Serveis diumenges/festius 
T1 106 99 80 
T2 87 78 61 
T3 68 57 42 
T4 68 57 42 
T5 57 63 55 
TOTAL 386 354 280 




Distancia total recorreguda anual 
(km) 
T1 47085 40 1.883.400 
T2 37735 39 1.471.665 
T3 28385 52 1.476.020 
T4 28385 55 1.561.175 
T5 27820 60 1.669.200 
TOTAL   8.061.460 




Hem de determinar el personal que requerirà l’explotació del servei de tren-tram. 
Suposem dia feiner i hora punta: 
 
Personal 
Tipus Rati (persona/vehicle) Nº vehicles Personal 
Conductors 1  40 40 
Manteniment 0,85 40 34 
Gestió 1,125 40 45 
Inspecció 0,875 40 35 
TOTAL   154 
 








(*) Costos que inclouen assegurances, impostos, material de personal i gestió, 
comunicació i d’altres. 
Per tant, el servei de tren-tram al Camp de Tarragona tindrà una despesa anual 
d’explotació de 7,91 milions d’euros. 
10.1.3.3.- Beneficis 
A l’estudi de demanda hem determinat una afluència anual si el sistema de tren-tram 
fos operatiu en l’actualitat de 5,3 milions de passatgers per any. 
Si considerem que el sistema tarifari actual (2011), segons dades de l’ATM del Camp de 
Tarragona es el següent: 
• Títol individual:  1,50 € 
• Títol de 10 viatges (T-10): 9,75 € 
• Títol de 50 viatges mensuals (T-50-30): 29,05 € 
• Abonament mensual (T-mes): 44,85 € 
Costos d’explotació (€/any) 
Tipus Quantitat Rati Cost (M€) 
Personal 154 per 25.000 €/any/per 3,85 
Energia de tracció 201.537 km/ 40 veh 0,190 €/veh/km veh 1,52 
Manteniment 201.537 km/ 40 veh 0,205 €/veh/km veh 1,65 
Costos diversos* 40 veh 21.780 €/veh 0,87 
TOTAL   7,91 




Per tant el viatge individual costa segons el tipus de bitllet: 
• Títol individual: 1,50 € 
• Títol de 10 viatges: 0,98 € 
• Títol de 50 viatges mensuals: 0,58 € 
• Abonament mensual: 0,56 € (realitzant 80 viatges al mes) 
Si tenim en compte els percentatges d’utilització de cada títol segons dades de l’ATM 
tenim que:  
• Títol individual: 35% 
• Títol de 10 viatges: 45% 
• Títol de 50 viatges mensuals: 10% 
• Abonament mensual: 10% 
Per tant la tarifa mitjana per usuari en el sistema de tren-tram del Camp de Tarragona 
seria de  1,08 €. 
Tenint en compte que els usuaris anuals son 5,3 milions obtenim uns ingressos anuals 
de 5.724.000 milions d’euros. 
 
A part dels ingressos obtinguts pel pagament dels usuaris pel servei de transport 
també s’han de tindre en compte els estalvis que produirà el tren-tram en la mobilitat 
a tot el territori del Camp de Tarragona. Aquests estalvis es produiran en àrees com la 
congestió, l’ocupació del sol, l’estalvi de temps o la contaminació, termes que 
disminuiran gracies a la implantació d’un sistema de transport col·lectiu que vertebrarà 
el territori. Aquests estalvis es poden fer monetaritzables i s’han de considerar també 
beneficis pel sistema de tren-tram. 
Els estalvis s’han obtingut a partir del document “Metodologia per a l’avaluació 
d’alternatives en transport públic” de l’ATM de Barcelona, actualitzant els valors amb 
l’inflació i convertint-los a €. 
Estalvi de temps 
 Viatges captats 
pel tren-tram 
Estalvi de temps 
per viatge (h) 
Estalvi 
(€/h) 
 € estalviats en 
temps 
Autobús 2.120.000 0,083 8,548 1.504.106 
Vehicle privat 1.060.000 0 8,548 0 
Ferrocarril 1.325.000 0 8,548 0 
Viatges induïts 795.000 0 8,548 0 
TOTAL    1.504.106 
 




El tren-tram només redueix temps respecte el viatge en autobús interurbà. 
Concretament 5 minuts. Respecte als altres modes realitza un temps molt semblant, 
excepte amb el vehicle privat, que té un temps de viatge menor. S’ha de tindre en 
compte, però, que si parlem del vehicle privat no s’inclou el temps d’aparcament, en 
aquest cas el tren-tram estalviaria temps per aquest mode de transport. 
Per tant, l’estalvi en temps de viatge es d’aproximadament 1,5 milions d’euros anuals. 


















Autobús 2.120.000 70.670 2 141.340 0,405 57.243 
Vehicle 
privat 
1.060.000 883.330 2 1.766.660 0,162 286.199 
Ferrocarril 1.325.000 10.600 3 31.800 0,535 17.013 
TOTAL      360.455 
 
Si parlem d’estalvi en distancia si hi ha un lleuger descens en la distancia entre els 
principals pols del Camp de Tarragona. L’estalvi per carretera es de 2 km ja que 
actualment la unió entre les principals ciutats  del territori es fa mitjançant una gran 
quantitat de circumval·lacions i rotondes, que tot i incrementar la capacitat i seguretat, 
han augmentat la distancia entre les diverses ciutats. Pel que fa al ferrocarril, la 
desafecció del trem de la costa provocarà que les noves estacions de pobles com Salou 
i Cambrils quedin mes allunyades del centre de les viles, tot i que això augmenta la 
seguretat (el ferrocarril actualment circula pels centres dels pobles i la majoria de 
passos a nivell son perillosos e insegurs) augmentarà el recorregut ferroviari desde 
Tarragona o Reus cap als pobles costaners. Per tant, l’estalvi en vehicles per la reducció 
de la distancia, i per tant, la reducció de la congestió, es de aproximadament 360.500 
euros anuals. 
 
Reducció de la contaminació 














Autobús 141.340 0,2 28.268 0,0028 79 
Vehicle 
privat 
1.766.660 0,07 123.666 0,0028 346 
TOTAL     425 





L’estalvi en litres de pol·lució es bastant simbòlic, únicament 425 euros anuals.  
També s’haurien de tindre en compte altres aspectes mes difícils de quantificar i 
monetaritzar, com son l’ocupació del sol urbà, del sol no urbà, l’impacte estètic i 
paisatgístic, l’afectació a l’escalfament global, impactes sobre la societat, etc. 
En conclusió, els beneficis totals del tren-tram del Camp de Tarragona, sumant els 
ingressos per validacions de bitllets, per reducció de congestió en temps i distancia i 
per reducció en contaminació son de 7.588.986 euros anuals. 
 
10.2.- VIABILITAT ECONÒMICA 
Per tal de determinar la viabilitat econòmica del sistema de tren-tram del Camp de 
Tarragona hem d’analitzar dos tipus d’anàlisis: 
• Anàlisi financer: En aquest anàlisis tindrem en compte la inversió inicial, els 
costos d’explotació i únicament els ingressos tarifaris. 
• Anàlisi social: En aquest anàlisis tindrem en compte la inversió inicial, els costos 
d’explotació i únicament els beneficis socials. 
 
10.2.1.- ANÀLISI FINANCER 
Aquest anàlisi es realitza per determinar si el projecte es viable i si un operador privat 
podria fer-se amb la explotació del mateix, el que es coneix com PPP (Públic Private 
Partnership), es a dir una associació pública-privada. 
Per tal de que l’operador es fes càrrec de la explotació del tren-tram els ingressos han 
de ser superiors als costos, per tal de que l’empresa privada tingui guanys. Això, a 
primera vista, i com es veurà a continuació, no es així. Els costos els composen la 
inversió inicial, de prop de 300 milions d’euros i els costos d’explotació, de 7,91 milions 
d’euros anuals. Els ingressos els conformen nomes els beneficis per les tarifes, que 
ascendeixen a 5,72 milions d’euros anuals a l’any d’inici i es van incrementant fins als 
13,39 milions d’euros anuals a l’any 2030, gracies a la previsió d’augment de la 
demanda d’usuaris. 
Per tant, a primera vista, sense cap ajuda de cap tipus, el projecte no es viable, ja que 
no es recuperen suficients diners com per recuperar la inversió inicial, es a dir, els 
beneficis als pròxims 20 anys no compensen una inversió inicial de prop de 300 milions 
d’euros. Això es reflecteix amb un VAN i un TIR negatius i, per tant, el projecte no seria 
viable. 




Si considerem, però, que l’administració al càrrec del tren-tram, en el nostre cas 
l’Autoritat Territorial de la Mobilitat (ATM) del Camp de Tarragona, col·laborés amb un 
cànon pel qual pagues a l’explotador un cert percentatge per la quantitat de ingressos 
generats per aquest, llavors el projecte si seria viable i es podria portar a terme desde 
el punt de vista exclusivament financer. 
A la taula següent (i annex 26) es mostra l’anàlisi financer amb un cànon de l’ATM d’un 
2,5, es a dir, que l’administració haurà de pagar 2,5 vegades els ingressos generats 
cada any per l’operador per tal de que els beneficis en 20 anys compensin a la inversió 
inicial i els beneficis siguin majors que els costos d’explotació anuals. 
ANALISIS FINANCER           
  Any 0 Any 1 Any 2 Any 3 Any 4 
Inversió inicial (M€) -298,15         
Interessos (2%)   -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 
Costos d'explotació (M€)   -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 
Ingressos (M€)   5,72 6,12 6,53 6,93 
Canon ATM Tarragona 2,5 14,3 15,3 16,325 17,325 
Flux -298,15 6,14 7,54 8,975 10,375 
 
Any 5 Any 6 Any 7 Any 8 Any 9 Any 10 Any 11 Any 12 
                
-5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 
-7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 
7,34 7,74 8,14 8,55 8,95 9,36 9,76 10,16 
18,35 19,35 20,35 21,375 22,375 23,4 24,4 25,4 
11,81 13,21 14,61 16,045 17,445 18,88 20,28 21,68 
 
Any 13 Any 14 Any 15 Any 16 Any 17 Any 18 Any 19 Any 20 
                
-5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 
-7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 
10,57 10,97 11,38 11,78 12,18 12,59 12,99 13,39 
26,425 27,425 28,45 29,45 30,45 31,475 32,475 33,475 
23,115 24,515 25,95 27,35 28,75 30,185 31,585 32,985 
 
Tot plegat, dona els següents valors: 
VAN menys la inversió inicial (M€) 304,79 € 








L’interès utilitzat pel VAN es el que s’utilitza per projectes ferroviaris, entre un 2-4%.  
Per tant, amb el cànon de l’ATM s’obté un VAN>0 de 6,64 milions d’euros i un TIR 
també positiu de 5,63%. I per tant, el projecte del tren-tram del Camp de Tarragona 
seria viable econòmicament. 
 
10.2.2.- ANÀLISI SOCIAL 
Aquest anàlisi es realitza per determinar si el projecte del tren-tram es viable 
socialment, es a dir, si suposa una millora pel territori i per la societat de Camp de 
Tarragona, augmentant l’eficàcia de la mobilitat, reconstruint i vertebrant el territori o 
reduint la congestió i la pol·lució. 
Per a realitzar-lo hem de tindre en compte com a costos, els de inversió i explotació i 
com a ingressos únicament els socials, es a dir, no s’han de tindre en compte els 
guanys per tarifes ni els canons que pogués aportar l’administració, únicament els 
beneficis socials. 
La inversió inicial es de prop de 300 milions d’euros, els costos d’explotació de 7,91 
milions d’euros anuals. Els ingressos socials son aquells que s’obtenen per estalvi de 
temps de viatge, de distancia i de reducció de la contaminació. Aquests beneficis 
ascendeixen a 1.864.986 milions d’euros anuals a l’any inicial. 
A l’any 20 hem de considerar l’augment de la demanda i per tant els ingressos socials 
s’incrementaran. A l’any 2030 suposem una demanda de 12,4 milions d’usuaris anuals i 
per tant els ingressos per beneficis socials augmentaran. Si efectuem els mateixos 
càlculs realitzats a l’apartat de beneficis però aplicats a la demanda futura ens donen 
els següents valors: 
• Benefici per estalvi de temps de viatge:  3.519.040 € 
• Benefici per reducció de distancia:  843.324 € 
• Benefici per reducció de contaminació:  995 € 
Per tant, en total els beneficis socials per l’any 2030 seran de 4.363.359 milions 
d’euros anuals. 
A continuació (i annex 27) es mostra la taula de l’anàlisi social on es pot observar que 








ANALISIS SOCIAL           
  Any 0 Any 1 Any 2 Any 3 Any 4 
Inversió inicial (M€) -298,15         
Interessos (2%)   -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 
Costos d'explotació (M€)   -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 
Ingressos (M€)   1,86 1,99 2,12 2,26 
Flux -298,15 -12,02 -11,89 -11,76 -11,62 
 
Any 5 Any 6 Any 7 Any 8 Any 9 Any 10 Any 11 Any 12 
                
-5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 
-7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 
2,39 2,52 2,65 2,78 2,92 3,05 3,18 3,31 
-11,49 -11,36 -11,23 -11,1 -10,96 -10,83 -10,7 -10,57 
 
Any 13 Any 14 Any 15 Any 16 Any 17 Any 18 Any 19 Any 20 
                
-5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 
-7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 
3,44 3,58 3,71 3,84 3,97 4,1 4,24 4,36 
-10,44 -10,3 -10,17 -10,04 -9,91 -9,78 -9,64 -9,52 
 
Tot plegat dona els següents valors: 
VAN menys la inversió inicial 
(M€) -168,99 € 




L’interès utilitzat pel VAN es el que s’utilitza per projectes ferroviaris, entre un 2-4%.  
Per tant, podem determinar que socialment el projecte no es viable ja que tant el VAN 
com el TIR son negatius. 
Cal remarcar, però, que hi ha molts efectes socials que no han estat quantificats en 
l’anàlisi ja que son beneficis molt difícils de monetaritzar a causa de provindre de mes 
d’una causa. Son beneficis tals com la reducció de l’escalfament global (o el no 
augment del mateix), l’efecte vertebrador sobre el territori, les noves oportunitats que 
la implantació del servei suposaria per la població del territori, la nova ordenació 
urbanística i paisatgística, l’augment del valor de les zones on s’implantaria el servei, 
les noves oportunitats que suposaria per la implantació de nous negocis, etc. Son 




elements molt complicats de quantificar i no es pot conèixer a priori els guanys que 
suposarien per la societat. 
10.2.3.- CONCLUSIONS 
Per tant, s’ha pogut determinar que el tren-tram surt viable econòmicament sempre 
que l’administració pagui un cànon a la empresa explotadora en proporció als beneficis 
obtinguts per les tarifes. En canvi, no es socialment rentable, ja que les pèrdues son 
molt majors als guanys per la societat. Tot i això, com s’ha esmentat anteriorment, no 
es troben tots els beneficis socials quantificats ja que molts d’ells son molt difícils de 
monetaritzar i no es pot esbrinar el seu efecte traduït a diners sobre la societat i el 
territori. 







Una vegada analitzades totes les característiques de la implantació  d’un sistema de 
transport col·lectiu al Camp de Tarragona es poden obtindre conclusions sobre la 
viabilitat d’aquest projecte de gran magnitud. 
S’han analitzat tots els modes de transport públic col·lectiu adaptables a les 
característiques del territori dels quals s’han escollit com a idonis el bus de transit 
ràpid i el tren-tram. Donats alguns aspectes com la distancia entre els diferents nuclis 
urbans i el possible aprofitament de l’actual infraestructura ferroviària, a més de la 
major capacitat d’un tramvia s’ha optat per aquesta alternativa, encara que es mes 
cara que la del BRT. 
En quant al traçat s’ha escollit aquell que uneixi de la forma mes eficient tots els punts 
mes importants distribuïts pel Camp de Tarragona. Principalment els nuclis urbans 
(Tarragona, Reus, Vila-seca, Salou i Cambrils) i després focus d’atracció importants 
(estacions de tren, aeroport, polígons industrials, Port Aventura, etc). El traçat escollit 
es aquell en que trobem un equilibri entre cost, llocs abastits, distancia, servituds, etc. 
Pel que fa a la demanda s’ha calculat en base a la mobilitat actual del Camp de 
Tarragona i a la estimació de viatges traspassats desde altres modes de transport 
(principalment bus interurbà i vehicle privat) cap al tren-tram. S’ha determinat la 
possible demanda actual i la que s’espera per d’aquí a 20 anys. 
A partir del traçat escollit i de la demanda s’ha establert un sistema d’explotació per un 
possible operador que es faci càrrec del projecte, amb 5 línees que abasteixen totes les 
possibilitats de mobilitat dintre del Camp de Tarragona. 
Finalment, s’ha realitzat un anàlisi cost-benefici on s’han aconseguit dos resultats, un 
econòmic i un social. L’econòmic he resultat ser viable, sempre que l’administració 
pertinent que es faci càrrec del projecte pagui a l’operador que explota el servei un 
cànon proporcional a la quantitat d’ingressos anuals que obtindrà l’empresa 
explotadora. El social es clarament deficitari, els ingressos per beneficis socials son 
escassos i no compensen la gran inversió inicial que s’ha de realitzar per posar en 
marxa el servei de tren-tram. Tot i això, com s’ha esmentat a l’apartat corresponent, hi 
ha molts beneficis socials que el tren-tram aportaria que no figuren a l’anàlisi a causa 
de ser molt difícils de quantificar i de transformar en diners. 




Tenint en compte tots els aspectes anteriors podem concloure que la implantació d’un 
tren-tram al Camp de Tarragona pot ser viable i beneficiosa per la prosperitat del 
territori sempre que es tinguin en compte les responsabilitats pertinents i la situació 
financera sigui la adient, donada la gran inversió inicial que s’ha de fer i les despeses 
posteriors que hauria de fer l’administració. Els avantatges com la disminució de la 
congestió, de la contaminació i el poder disposar d’una millor i major oferta de 
transport públic, que a mes vertebrarà el territori i el consolidarà com a segona area 
metropolitana de Catalunya son clars. Donada, però, la situació econòmica actual, es 
difícil que les diverses administracions i ajuntaments es facin càrrec de les despeses 
que suposa l’explotació i la viabilitat del servei públic. 
Per tant, actualment es un projecte de difícil execució donades les altes despeses que 
s’han de realitzar. Per això, pot ser mes rentable, almenys fins que l’economia sigui 
mes prospera i es disposi de diners per a inversions majors, la implantació de serveis 
de rodalies ferroviaris en les vies actuals, com es vol implementar segons el PITC en 
poc temps, la inversió es molt menor i es donaria servei als principals nuclis urbans i a 
una demanda bastant alta del territori del Camp de Tarragona. Altres opcions serien la 
millora del servei de busos interurbans o inclòs la implementació del servei que es 
proposa per tren-tram però realitzar per busos de ràpid transit, encara que la inversió 
també seria important però menor que la que suposa el tren-tram.  
Realitzar alguna o mes d’una d’aquestes opcions ajudaria a millorar l’oferta de 
transport públic al Camp de Tarragona i augmentaria la qualitat de vida dels habitants 
del territori. En un futur, quan la disposició de capital per inversions sigui millor i, 
gracies a la millora del transport públic realitzada en els anys anteriors, es disposarà 
d’una demanda mes consolidada i es podrà optar a realitzar el projecte del tren-tram 
per tal d’acabar de vertebrar el territori del Camp de Tarragona i dotar-lo d’una bona 
oferta de transport públic que millori i augmenti la prosperitat, les oportunitats i la 
capacitat de progrés del Camp de Tarragona així com donar a la seva població un millor 
nivell i qualitat de vida. 
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1.- Traçat definitiu del tren-tram del Camp de Tarragona 
 
 
2.- Traçat definitiu del tren-tram dividit en trams estudiats 




3.- Alternatives estudiades pel traçat del tren-tram del Camp de Tarragona 
 




































-Reus: Alternativa estudiada als barris nord de 
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6.- Tram Tarragona-Vila-seca-Reus: Alternatives estudiades als barris de Ponent de 
Tarragona 
 
7.- Tram Tarragona-Vila-seca-Reus: Alternatives estudiades a Vila-seca 
 
8.- Tram Tarragona-Vila-seca-Reus: Alternatives estudiades a la zona sud de Reus 




9.- Tram Tarragona-Vila-seca-Reus: Nucli urbà de Reus 
 



















































































































23.- Esquema de linees del tren-tram amb els intercambiadors principals. 
 
 








25.- Situació de les cotxeres i tallers del tren-tram. 
 
26.- Anàlisi financer 
ANALISIS FINANCER           
  Any 0 Any 1 Any 2 Any 3 Any 4 
Inversió inicial (M€) -298,15         
Interessos (2%)   -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 
Costos d'explotació (M€)   -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 
Ingressos (M€)   5,72 6,12 6,53 6,93 
Canon ATM Tarragona 2,5 14,3 15,3 16,325 17,325 
Flux -298,15 6,14 7,54 8,975 10,375 
 
Any 5 Any 6 Any 7 Any 8 Any 9 Any 10 Any 11 Any 12 
                
-5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 
-7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 
7,34 7,74 8,14 8,55 8,95 9,36 9,76 10,16 
18,35 19,35 20,35 21,375 22,375 23,4 24,4 25,4 
11,81 13,21 14,61 16,045 17,445 18,88 20,28 21,68 
 
Any 13 Any 14 Any 15 Any 16 Any 17 Any 18 Any 19 Any 20 
                
-5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 
-7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 
10,57 10,97 11,38 11,78 12,18 12,59 12,99 13,39 
26,425 27,425 28,45 29,45 30,45 31,475 32,475 33,475 
23,115 24,515 25,95 27,35 28,75 30,185 31,585 32,985 





VAN menys la inversió inicial (M€) 304,79 € 




27.- Anàlisi social 
ANALISIS SOCIAL           
  Any 0 Any 1 Any 2 Any 3 Any 4 
Inversió inicial (M€) -298,15         
Interessos (2%)   -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 
Costos d'explotació (M€)   -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 
Ingressos (M€)   1,86 1,99 2,12 2,26 
Flux -298,15 -12,02 -11,89 -11,76 -11,62 
 
Any 5 Any 6 Any 7 Any 8 Any 9 Any 10 Any 11 Any 12 
                
-5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 
-7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 
2,39 2,52 2,65 2,78 2,92 3,05 3,18 3,31 
-11,49 -11,36 -11,23 -11,1 -10,96 -10,83 -10,7 -10,57 
 
Any 13 Any 14 Any 15 Any 16 Any 17 Any 18 Any 19 Any 20 
                
-5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 -5,97 
-7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 -7,91 
3,44 3,58 3,71 3,84 3,97 4,1 4,24 4,36 
-10,44 -10,3 -10,17 -10,04 -9,91 -9,78 -9,64 -9,52 
 
VAN menys la inversió inicial 
(M€) -168,99 € 
VAN (M€) -467,14 € 
TIR -18,85% 
Interes 2% 
 
 
 
 
